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La imperfección de l o s  actuales  motores de impul 

s ión ,  e l  frenado escalonado en lo s  vuelos de caida,  as i  co 

mo el deseo de poder v o la r ,  en igualdad de cond ic iones  de 

vu e lo ,  con ángulos d i fe rentes  de in c l in a c i ó n ,  obl igan par 

de pronto,  a m odif icar  e l  número de revo luc iones  de la s  hé
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^.ices  de a i re  reguladoras o reguladas para un número cons­

tante de revo luc iones .
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Se conocen h é l i c e s  cxue trabajan con uno 6 var ios  

numexos f i j o s ,  es d e c ir  constantes, de revo luc iones .  Tales 

h é l i c e s  están dotadas de aparatos que permiten v a r ia r ,  oajo 

l a  in f lu en c ia  de cua lou ier  fuerza externa, automáticamente 

o a mano, l a  in c l in a c ió n  de sus palas ,  por ej atiplo, en forma 

tal que l a  h é l i c e  regula con pequeñas d i fe re n c ia s  hacia a r r i ­

ba o hacia abajo, un determinado número de revoluc iones  del 

motor, a voluntad.

3e requiere ,  pués, siempre a este  o o je to  un d ispo­

s i t i v o  que actúe sobre l a  h é l i c e  en ro ta c ión  desde una parte 

f i j a  con respecto  a l a  misma, por ejemplo, el  cá r te r  del  mo­

tor. Se conocen var ios  d i s p o s i t iv o s  mecánicos o e l é c t r i c o s  

de transmisión de esta c la s e .  Los e l é c t r i c o s  hacen e s e n c ia l ­

mente necesar io  e l  empleo de contactos  de rozamientos.

Erente a esto ,  el presente ivento se insp ira  en la  

idea fundamental de acc ionar  e léctr icam ente ,  respectivamente 

producir  la  energia necesaria  para e l l o ,  e l  r e g la j e  de la s  

ra la s  de h é l i c e  y  esto por inducción, a través de un espacio  

ix o r e  por medio de l a  in f lu e n c ia  a lterna entre un inductor  • 

f i j o  en el c o j i n e t e  de l a  h é l i c e  y  un inducido que g i r a  con 

e l  e je  de l a  h é l i c e  o con cualquier  árbol  que esté  en r e l a ­

c ión  f i j a  de ro ta c ión  con el mismo.

Este invento del cual se explican a continuación 

varias  formas de a p l i c a c ió n ,  tiene la s  s igu ientes  ventajas 

sobre l o  conocido hasta ahora;

1 )  la  p o s ib i l i d a d  de regular y  mantener desde una 

centra l  la  s in cron iza c ión  exacta de cualquier  número de hé­

l i c e s  independientemente de sus rendimientos;

2) l a  p o s ib i l i d a d  de i n v e r t i r  por el cambio de po-
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lo s  de l a  inducción,  temporalmente, la  d i re c c ió n  normal, 

por ejemplo,  para l a  p o s i c i ó n  de planeo;

3) la  p o s ib i l i d a d  de regular ,  por el cambio del 

número de revo luc iones  y cambio de p o l o s ,  simultanea y e- 

lé c tr icam ente ,  l a  admisión de gas y de combustible del mo­

tor ,  e l  regulador de la  pres ión  de carga, as i  como otros

órganos del motor o del avión.

Se considera crue e l  invento c o n s is te  en el s i ­

guiente  conjunto de c a r a c t e r i s t i c a s :

A. en un s u r t id or  de c o r r ie n te  r i tm ico ,  r e s p e c t i ­

vamente de frecuenc ia  común para todas la s  h é l i c e s  que se 

desea regular ,  cuya frecuenc ia  del ritmo puede regularse  a 

mano, o por la s  condic iones  de vuelo ,  pero que mantiene e- 

xacta -  y automáticamente e l  número f i j a d o  de revo luc iones

r í  tmicas.
B. en un generador de c o r r ie n te ,  respectivamente 

de frecuenc ia  de compensación, acoplado a cada h é l i c e  que 

se desea regular  y accionado Por e l l a s ,  cuya c o r r ie n te ,  res. 

pectivamente frecuenc ia  de compensación, esta en re la c ión  

f i j a  con e l  número de revo luc iones  de su correspondiente hé 

l l c e ,  con l a  cual esta pués f i jamente  acoplado ( f i g u r a  6 a

1 1 ).
0. en un compensador de f recuenc ia  por cada h é l i ­

c e ,  in terca la do  entre la s  frecuenc ias  de l a  c o r r ie n te  rítmi

ca y l a  de compensación.
D. en un aparato de mando accionado por e l  oompen- 

sador de frecuenc ia  0 de ta l  t o n a  que a l  avanzar la  frecuen­

c ia  de compensación i n i c i a  una mayor in c l in a c ió n  de la s  pa­

la s  y a l  retardar dicha frecuenc ia  una menor In c l in a c ión  

de la s  palas de l a  correspondiente h é l i c e .
Respecto a la s  c itadas  c a r a c t e r í s t i c a s  A-E se ha-

65
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cen la s  s igu ientes  observaciones de d e t a l l e :

El su r t id o r  de c o r r ie n te  ritraica puede c o n s i s t i r  

en un motor, regulable  a mano o automáticamente, con un ge ­

nerador de c o r r ie n te  p o l i f á s i c a ;  puede c o n s i s t i r  también en 

un a c ce so r io  m e cá n ic o -e lé c t r i c o ,  o en un accesor io  r a d i o - e ­

l é c t r i c o  a base de c i r c u i t o s  de o s c i la c i ó n  y alimentado por 

co rr ie n te  continua o a lterna .  La c o rr ie n te  r itmica  puede ser 

subst i tu ida  por impulsos magnéticos e induct ivos  producidos 

por ejemolo por la  ro tac ión  de imanes. El s u r t id or  de c o r r ie n ­

te puede también tener l a  forma de un potenciómetro de ani­

l l o  que transforma la corr ien te  continua d isponib le  en c o r r i e n ­

te p o l i f á s i c a ;  por último puede tener l a  forma de un trans­

formador de frecuenc ia  que transforma una írecuenc ia  ex is ten ­

te en una de otra frecuenc ia  constante.

El generador de c o rr ie n te  de compensación B puede 

ser ,  como en A, una h é l i c e  de t ipo  mecánico, regulable  a ma­

no, o un aparato r a d i o - e l é c t r i c o  basado en c i r c u i t o s  de o s c i ­

l a c i ó n  cuyas frecuenc ias  esóén en re la c ió n  f i j a  con el numero 

de revo luc iones  de su correspondiente  h é l i c e .  B puede también 

tener la  forma de un ponteeióme tro de a n i l l o  o de un inducido

de a n i l l o  g i r a t o r i o .
Respecto a C. SI compensador de frecuenc ia ,  en su 

a p l i c a c ió n  mecánica, puede c o n s i s t i r  en un inducido ro ta t iv o  

con enrollamiento de Stator  o s c i la n te ,  o como sucede con lo s  

motores de doble inductor ,  en un enrollamiento para c o r r ie n ­

te r ítm ica  y otro  opuesto para la  corr ien te  de compensación. 

Uno de es tos  enrollamientos ha de ser f i j o ,  y e l  otro  osci  

lante  a f i n  de que el  movimiento de o s c i la c i ó n  puedan ser 

transmitidas las  energías de compensación a lo s  órganos de 

mando de D. Elcompesador de frecuenc ia  puede también tener

j
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forma de un a c ce so r io  r a d i o - e l é c t r i c o ,  que da impulses de 

c o r r ie n te  de mando en un sentido o en otro baj o la  in f lu en ­

c ia  de corr ien te  r í tm ica  y de l a  de compensación según que 

la  c o rr ie n te  r ítmica avance o re trase  a sus frecuencias  con 

respecto  a l a  c o r r ie n te  de compensación. El compensador de 

frecuenc ia  deoe acc ionar  simétricamente para todas la s  d i f e ­

rencias  de f r e c u e n j ia .  JTo deoe presentarse nunca el momento 

g i r a t o r i o  igual cas i  a cero ,  como sucede por ejemplo al des­

l i z a r s e  con un inducido s incronizado,  ni debe tampoco inver ­

t i r s e  la  acción de mando de es te  momento g i r a t o r i o ,  como por 

ejemplo aL d e s l i z a r se  una co rr ien te  monofásica.

Respecto a D. El aparato de mando I), reaccionando 

a l o s  impulsos de mando de C, habrá de p rodu c ir ,  bién sea por 

s i  mismo, o por medio de un motor a u x i l i a r  de timón un freno 

u o t ro  d i s p o s i t iv o  s im i la r ,  la  energía necesar ia  nara el  cam­

bio de p o s ic ió n  de las  palas de l a  h é l i c e  derivando de l a  r o ­

tac ión  de ésta la  energía para su r e g la j e  al poner en marcha 

el motor o d i s p o s i t iv o  a u x i l ia r ,  o a l  p a ra r los .  El aparato 

de mando puede in te r v e n ir  también en un d i s p o s i t i v o  automá­

t i c o  de r e g la j e  de in c l in a c i ó n  de la s  pa las ,  por ejemplo al

e fectuarse  este r e g la j e  por la  c c ión  contrar ia  de fuerza cen­

t r í fu g a  y reso r te s .
Respecto a E. En caso de maniobras e sp ec ia les  de l a  

h é l i c e ,  por  ejemplo para camoiar la  p o s i c ió n  de la s  palas a 

la  de planeo o v i c e v e rsa ,  a la  de freno y v icev ersa ,  o para 

mantener una de estas p o s i c io n e s ,  precindiendo de todo otro 

cambio, habrá que i n v e r t i r  la  d i r e c c ió n  de r e g la j e  del d i s ­

p o s i t i v o  D o que e l i  ñnar su acción cuando esta no se requie ­

ra. Esto se consigue por el  cambio de r o l o s ,  respectivamente 

por desconeción de l o s  impulsos de mando de C y de sus e f e c -
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tos sobre D u t i l i z a n d o  para e l l o ,  según e l  oaso, un i n t e ­

rruptor o un conmutador.

Al e fe c to  de que no se pierdan se inviertan  o 

cambien de ritmo aún en caso de grandes d i fe re n c ia s  de f r e ­

cuencia ,  es decir  cuando unafrecuencia pierde el ritmo con 

respecto  a la  otra ,  la s  acciones de G y D, se le s  dá al  Sta- 

tor  y al  ro tor  la  forma de una jau la  as incrón ica  (rueda mag­

n é t i ca  con barras de c o r t o c i r c u i t o )  al ejemplo de l o s  mo­

tores  de doble campo o s in cr ó n ic o s .  SI compensador de f r e ­

cuencia y el  aparato de mando, no han de tener la  c o n s tru c ­

c ión  de un motor monofásico que in v ie r te  e l  e fe c t o  de mando 

en caso de grandes d i fe re n c ia s  de frecuenc ia  y por  eso no 

s i r v e  para la  s in cron iza c ión  de h é l i c e s ,  y que no responde 

tampoco claramente al  cambio de p o lo s .

Los dioujos representan en trece figuras varios 

ejemplos de construcción del invento.

La primera c o n s i s t e ,  según la s  f iguras  1 a 3, en 

que, f i j a d o  en e l  c á r te r  1 y concéntr ico  con e l  cigñeñal 2 

se h a l la  un campo de inducción p o l i f á s i c o  6 que actúa sobre 

un inducido 7. Este inducido puede estar  colocado en el c á r ­

ter de la  h é l i c e  3 de manera que pueda gira:, y construido de 

forma que, según la s  f iguras  2 y 3, tienda, debido a l a  d i s ­

p o s i c i ó n  de determinados po los  "a" ( inducido  de r e lu c t a n c ia ) ,  

aguardar exacta medida con e l  campo g i r a t o r i o  de inducción 

6; por su construcc ión  en forma de inducido de c o r t o c i r c u i t o  

(6 )  esta además capacitado para producir  grandes momentos 

de a ce lerac ión  de marcha y de adoptar automáticamente e l  r i t ­

mo del  campo de inducción 6. Igualmente puede tener la  es­

tructura neta de un inducido s incrón ico  con imanes induc i ­

dos por corr ien te  continua o permanentes y c on una jaula  

asincrónica de a ce le ra c ión .
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En la  f igura  2 se ven también la  ja u la  c con la s  

bolas sobre la s  que, en el cár ter  de la  h é l i c e  3, descan­

sa y g ira  e l  inducido;  además un engranaje d que, por un 

piñón 8, permite transmitir  energia a un mecanismo de re ­

g l a j e  y d i re c c ió n  5 de l a s  palas 4.

En vez de la  corona dentada d, puede disponerse 

un g a t i l l o  e, según la  f igura 3, que acciona el órgano de 

mando 9 de un motor a u x i l i a r  10, que asume la s  funciones 

de 5 en el cá r te r  3 y regula y mantiene uniformemente la  

p o s i c ió n  de la s  palas 4.

El e fe c t o  regulador c o n s is te  en que e l  induci ­

do 7 tiende a conservar no so lo  e l  mismo número de revo­

luc iones  que la s  del campo g i r a t o r i o  6, s ino,  aun más a l ia ,  

también el mismo ángulo, o poniendo la  r e s i s t e n c i a ,  cono­

c ida  por "momentos de vuelco del inducido s in c r ó n ic o " ,  a 

todo intento de hacer le  perder el ritmo. Siempre que la  hé ­

l i c e  g i r e  sincrónicamente con e l  inducido 7 y el campo de 

inducción,  no se presentarán entre e l  inducido y el cár ter  

3 de l a  h é l i c e ,  ni fuerzas ni movimientos r e la t iv o s .

En el momento, sin embargo, en que l a  h é l i c e  3,

4, 5 adelante con respecto  a 7 se producirán energia re ­

guladora sobre el engranaje 5 partiendo de la  corona den­

tada 7 d y pasando por el engranaje 8, o bien fuerzas de 

mando para el motor a u x i l ia r  10 y esto hasta que, por e- 

f e c t o  del cambio del ángulo de in c l in a c ió n  de la s  palas 4, 

vuelva la  h é l i c e  3, 4, 5, o respectivamente 3, 4, 10, a 

a lcanzar el mismo número de revoluc iones  de 7 y 6. Al re ­

trasar  l a  h é l i c e  con respecto  a 6 y 7, la s  fuerzas regula­

doras actuarán en sentido inverso modificando e l  ángulo 

de in c l in a c i ó n  de la s  palas en sentido opuesto hasta l l e ­

gar a s incron iza r  l a  h é l i c e  3, 4, 5, respectivamente 3,
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4, 10, con 6 y 7.

La consecuencia es que cada h é l i c e  as i  dotada 

toma, por in f lu e n c ia  de una frecuenc ia  de ritmo marcada 

por una cen tra l ,  id é n t ic o  número de revo luc iones  e idén­

t i c o  ángulo, independientemente de su carga de rendimien­

to y de vuelo.

lúe.'.e s e r v i r  de cen tra l  un transformador muy pe­

queño, cuyo número de revo luc iones  es f i j o ,  o también un 

motor de número f i j o  de revo luc iones  pemado a un genera­

dor de c o r r ie n te  t r i f á s i c a .

Cn el caso de la f igura  3 y estando compensados 

l o s  órganos de d i r e c c ió n ,  l a  energia de r e g la j e  es cas i  i -  

gual a cero ,  mientras que el caso de la  f i g u ra  1, pasando 

por 8 y 5, varía  según l a  ve loc id ad  del  cambio de 4, entre 

■ CG1 y 025 IIP para h é l i c e s  de hasta 800 IIP de rendimiento.

La carga de por s i  mayor sobre la  rec de a bordo produci ­

da por el inductor  6, según la  f igura  1, con resp ecto  a l a  

d i sp o s ic ió n  según la  f igura  3, puede mantenerse baja por un 

a r t i f i c i o  que con s is te  en cue las  palas 4 tiendan, por des­

cansar sobre c o j in e t e s  esp ira les  de bola y por e fe c to  de ma­

sas excéntr ica s ,  r esor tes  e t c . ,  a adoptar automáticamente 

uan in c l in a c ió n  pequeña ( d i r e c c i ó n  de r e g la j e  cuando r e tra ­

sa l a  h é l i c e )  en la  que normalmente habría  de producirse  

un adelanto por l a  transmisión de energia de 6 a 7. Al ade­

la n ta r  2, 3, 4 con respecto  a 7 y 6 se transmite a través 

de 8 y 9 respectivamente, energia a 7 y 6 que a su vez vu e l ­

ve a la  red. Caería aprovechar la  tendencia de la s  palas a 

c o lo ca rse  en un ángulo pequeño de in c l in a c i ó n  para conseguir  

un r e f l u j o  constante de energia de 7 a 6 y por ende a la  red 

de a bordo.

Lo mismo se alcanza, según la  f igura  3, con un pe-
f j  ¿./O
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queño muelle 11 en el p is tón  de mando 9 que tiende a d i r i ­

g i r  el motor a u x i l i a r  en sentido de un ángulo pequeño de 

in c l in a c i ó n  de las  paras y que produce, decido a e l l o ,  una 

fuerza opuesta constante en 7 que actúa en sentido contra ­

r i o ,  produciendo en 6 energía que carga l a  batería  de a bor ­

do y suministra respectivamente la  c o r r ie n te  para el marca­

dor de ritmo cuando traoaja sin carga.

La f igura  13, representa un regulador 43 de la  co­

r r ien te  de carga adaptándola a la  bater ía .

Invirt iendo l o  a n ter io r ,  se puede también, según 

la  f igura  4, f i j a r  el inductor  6 en forma movible en ex c á r ­

ter  1, en tanto que el inducido 7 se ha l la  f i j o  en el árbol  

déla h é l i c e  o de su der ivac ión  3. Un orazo de mando e en el  

inductor  6 acciona por ej anplo un p istón  de mando 9 oue a 

su vez y a través del conductor 13 nace funcionar el motor 

a u x i l i a r .

240

245

A lo s  e fe c to s  d e sc r i to s  en la  f igu ra  4, es i n d i f e ­

rente que ei  inducido 7 se encuentra sobre el  ároo l  mismo 

de l a  h é l i c e ,  o sobre o t ro  árbol cuyo número de revo luc iones  

esté  en re la c ió n  f i j a  con aquel, puliendo por ejemplo h a l l a r ­

se en el cigúeñal de l o s  motores de engranaje o en una de sus 

derivac iones.

Las f iguras  6 a 11 muestran d i fe re n te s  var iac iones  

de escás p o s ib i l id a d e s .

La figura 6 corresponde a la disposición según la

f igura  1.

En la  f igura  7 e l  inducido y ei inductor  están s i ­

tuados en la  parte p o s t e r i o r  del motor, en luga rede lado de 

la  h é l i c e .

En la  f igura  8 se vé el inducido sobre una deriva­

c ión  del c igdeñal  y el  inductor osci lando en e l  cá r te r .
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Las f iguras  9 a 11 representan m od i f i ca c iones  de 

ra construcc ión  según la s  f iguras  6 a 8 para motores de en­

granaje.

Parale lo  con l a  red del marcador de ritmo hay, 

según la  f igura  4, un d i s p o s i t i v o  s im ilar  en cada regulador 

de gas,  de admisión de combustible o de pres ión de carga del 

motor del aeroplano. En la  f igura 5, 14 representa por ejem­

p lo  el obturador de gas con sus v a r i l l a s  de mando hasta aho­

ra usadas 15 y un resorte  16. En el e je  del obturador se ha­

l l a n  un inducido 7 y ,  frente  a este ,  un carrete  inductor  6.

El momento g i r a t o r i o  en e l  inducido 7 acciona en sentido o-  

puesto a l  momento g i r a t o r i o  e je r c id o  sobre el  obturador por 

la s  c a r i l l a s  y r e so r te ,  en forma tal  que un cambio del nú­

mero de revo luc iones  r ítmicas (cambio de frecuenc ia  igual 

a cambio de rendimiento) o e l  cambio de polos  de la  induc­

c ión  respectivamente producen también un cambio de p o s ic ió n  

del obturador de gas como así  es necesar io  a l  pasar del ser ­

v i c i o  normal a la  p o s i c i ó n  de planeo o freno .  Si a l  revés,  

se unen e l  campo de inducción y el ooturador y s i  e l  indu­

c ido es accionado por cualquier  der ivac ión  de l  motor, se p ro ­

ducirán entonces, a l  v a r ia r  el ritmo entre el inducido y el  

campo de inducción,  momentos que cambiarán la  p o s i c i ó n  de 

l o s  órganos deL motor conectados,  obturador, e t c . ,  al  aumen­

tar e l  número de revo luc iones  r í tm icas ,  se abrirá por ejem­

plo  el obturador, en tanto que, a l  disminuir  el número de 

dichas revo luc iones ,  se cerra fa  hasta que se produzca la  

s in cron iza c ión  de l o s  r e f e r i d o s  movimientos, desaparecien­

do entonces la  desv iac ión  entre el inducido y e l  inductor 

y volv iendo  el  obturador a su p o s ic ió n  pr im it iva .

La p a r t i cu la r id a d  del r e g la j e  e l é c t r i c o  requiere  

un funcionamiento de r e g la j e  s e n c i l l o ,  muy desmultiplicado
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pero de poco rozamiento. I,a d esm ult ip l icac ión  tiene por ob­

j e t o  hacer que el mecanismo de r e g la j e  pueda absorber con 

f a c i l i d a d  aún la s  mayores fuerzas perturbadoras y o s c i l a t o ­

r ias  en la s  palas .  Por otro  lado  es indispensable  que e l  r e ­

g la j e  de todas la s  palas se r e a l i c e  s in  juego alguno y en 

forma id é n t ica ,  ya que la  menor desviac ión  de ángulo entre 

la s  palas produce fu er tes  sacudidas desagradables para el
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vuelo .

Esto se consigue por la  d i s t r ib u c ió n  que se vé 

en la  f igura 12.

La rueda terminal 36 del engranaje de transmisión 

8 mueve e l  c a s q u i l l o  37 que g i r a ,  mediante l o s  c o j in e t e s  de 

bola 45 y 46 sobre la  espiga 44 del cubo 3 de l a  h é l i c e .  Es­

te c a s q u i l l o  tiene en su parte e x te r io r  espiras 38 al  que se 

adapta un rodamiento de bolas y cuyo paso es de un 2/á. En 

estas espiras  giran la s  bolas 41 sujetas  por 42 y se mueven 

en la s  hendiduras c i r c u la r e s  4o del a n i l l o  de mando 39. Las 

bo las  se ha llarán siempre en la  in te r s e cc ió n  de l a  carrera 

esp ira l  in te r i o r  con la  c i r c u la r  e x t e r i o r .  Debido a que la s  

bolas están colocadas a tensión y a que la  cesta  42 impide 

que se atasquen a pesar de la s  carreras cruzadas, puede el 

a n i l l o  de mando 39 desplazarse paralelamente así mismo y 

s in  juego ,  y regular y mantener, sin juego ,  en su r e s p e c t i ­

va p o s ic ió n  la s  d i fe re n te s  palas 4 po¿ medio de l o s  cubos 

43 y barras de mando 47 o en su lu gar ,  con c i l i n d r o s  de pre ­

s ión .
Esta s o l i c i t u d  que corresponde a la  presentada en 

Alemania e l  9 d e ‘A br i l  de 1937, se acoge a l o s  ben e f ic ios  

del a r t í c u lo  51 del Estatuto v igente sobre propiedad In­

d u s t r i a l .
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Los puntos de invención propia y nueva cue se p re ­

sentan para que sean ob je to  de esta patente de Invención en 

España, son lo s  s ig u ie n te s :

l a )  - Un d i s p o s i t i v o  para e l  r e g la j e  e l é c t r i c o  de 

la s  palas de la s  h é l i c e s  de a i r e ,  de impulsión o propulsión 

( h é l i c e ) ,  y respectivamente para la  s in cron iza c ión  de tales 

h é l i c e s ,  caracter izado  por;

A) Un generador de c o r r ie n te  r ítmica  (12 )  cuya f r e ­

cuencia  de ritmo es regu la b le ,  pero constante una vez que se 

ha f i j a d o ;

B) Un generador de c o r r ie n te  de compensación, ac­

cionado por cada uno de l o s  varios  e jes  de transmisión ( 1 - 3 )  

de h é l i c e  que se trata de regular  ( 6 , 7 ) ,  cuya frecuenc ia  de 

compensación está  en re la c ió n  f i j a  con e l  número de revo lu ­

c iones  de l  correspondiente e je  de transmisión ( f i g u r a s  6 -11 ) ;

G) Un compensador de frecuenc ia  (por  ejemplo, un 

inducido de r e lu c ta n c ia ,  f igura  2) intercalando cada vez en­

t re  la s  frecuenc ias  de la  c o rr ie n te  r ítm ica  y la  de compensa- 

c i  ón;

D) Un aparato de mando por cada uno de l o s  d i s p o s i ­

t iv os  (p o r  ejemplo,  e , f i g u r a  4) accionado por el  compensador 

de frecuenc ia  en forma que, a l  avanzar la  frecuenc ia  de com­

pensación cambia su p o s ic ió n  produciendo uri r e g la je  en se n t i ­

do de una mayor in c l in a c ió n  y al re tra sa r  dicha frecuenc ia  

el r e g la j e  producido es en sentido de una in c l in a c i ó n  más pe­

queña;

E) Un in terruptor ,  respectivamente un conmutador,



que permite in v e r t i r  o interrumpir el r e g la j e  según D.

2a) -  Un d i s p o s i t i v o  según l o  re iv ind icado  en- 

punto 12, caracter izado  por que por  e fe c to  de la  s i n ­

cron izac ión  del inducido 7 con el inductor 6 este último 

puede tener por ejemplo la  forma de un campo magnético
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producido por una corr ien te  t r i f á s i c a ,  se or ig in a ,  a la  me­

nor desviac ión  (3-4Q de arco )  del número de revoluc iones  

de l a  h é l i c e  con respecto  al  número de revoluc iones  r í tm i ­

cas,  energía reguladora en el  inducido 7 o en el carrete  

de inducción 6 en re la c ió n  dependiente de l a  d i f e r e n c ia  de 

l o s  números de revo luc iones .

3s ) -  Un d i s p o s i t i v o  según l o  re iv ind icado  en l o s  

puntos 1Q y 2s, carao terizado por que varias  h é l i c e s  que­

dan conectadas con un so lo  marcador de ritmo común 12 que 

la s  s incroniza  entre si independi entemen te de l a  carga de 

rendimiento o de vuelo que corresponda a cada una de e l l a s .

4Q) -  Un d i s p o s i t i v o  según l o  re iv in d icad o  en l o s  

puntos 12 a 32, caracter izado  por que unas o varias  de la s  

h é l i c e s  conectadas con el marcador de ritmo 12 pueden, por 

e fe c t o  del  cambio de polos de l a  inducción,  ser modif icadas 

de forma que su in c l in a c ió n  sea opuesta a l a  normal, y por 

e fe c t o  de desconectar la  inducción pueden f i j a r s e  como se 

desee la s  in c l in a c io n e s  de sus palas (p o s i c i ó n  de planeo 

con l a s  palas de h é l i c e  para le las  a la  d i r e c c ió n  de vuelo ,  

puesta en marcha del motor durante el vuelo  mediante cambio 

de l a  p o s i c ió n  ae planeo a la  normal, frenado del aeroplano 

ñor in c l in a c i ó n  negativa de la s  p a la s ) .

5 2 ) -  Un d i s p o s i t i v o  de r e g l a j e  según 1 0  r e i v i n ­

dicado en los puntos 1° a 4Q, caracterizado por que el nú­

mero de revoluciones de la3 hélices conectadas es modificado



v .
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a l  cambiar el número de revoluciones r í tm icas .

62) -  Un d i s p o s i t i v o  de r e g l a j e ,  según l o  r e i v i n ­

dicado en e l  punto 5Q, caracter izado  por que la  m od i f i ca ­

c ión  del número de revo luc iones  r ítmicas varía  no so lo  el 

ángulo de in c l in a c i ó n ,  sinó que actúa también soore e l  r end i ­

miento del motor y sobre sus órganos, es d e c i r  que, por e- 

jemplo, cala e l  motor cuando se pasa a una in c l in a c ió n  neg a t i ­

va o a l a  p o s i c ió n  de planeo;  que reduce e l  rendimiento del 

motor cuando se pasa a un número oajo de revoluc iones  r í tm i­

cas ,  o l o  aumenta, respectivamente con mayor número de revo­

lu c ion es  ( f i g u r a  5) .

7 2 ) -  Un d i s p o s i t iv o  de r e g la j e  según l o  r e iv in d i ­

cado en l o s  puntos 12  a 6 2 , caracter izado  por que la s  pa le tas ,  

por e fec to  de que descansan en c o j in e t e s  de oola de forma es­

p i r a l  o por el de la  acc ión  de masas excéntr ica s ,  muelles o 

péndulos c e n tr í fu g o s ,  tienden a adoptar una in c l in a c ió n  pe ­

queña, economizándo asi  la  c o r r ie n te  de a bordo.

89) -  Un d i s p o s i t iv o  de r e g la je  según l o  r e i v i n d i ­

cado en l o s  puntos 12 a 7 2 , caracter izado  por que e fe c t o  de 

la  carga u n i la te r a l  dex p is tón  de mando del re g la je  por me­

d io  de un motor a u x i l i a r  ( s e rv o )  tienden la s  paletas siempre 

a adoptar una in c l in a c i ó n  pequeña, con l o  que se consigue 

cargar la  red e l é c t r i c a  de a ocrdo.

9 2 ) -  Un d i s p o s i t iv o  de r e g la j e ,  según l o  r e i v i n ­

dicado en l o s  puntos la  a 82, caracter izado  por que e l  d i s ­

p o s i t iv o  de r e g la je  y s incron iza c ión  de la s  paletas  1,5) e s ­

ta con s t i tu id o  por un ca s q u i l l o  (37 )  que g ira  por acción 

de un mando (36). y tiene es t r ia s  en esp ira l  para rodamiento 

de bolas ,  (3 8 ) ,  cuyas bolas (41)  dentro de una espec ie  de 

ja u la  (42 )  encajan en l o s  canales c i r cu la r e s  (40) de un a-  

n i l l o  de mando (3 9 ) .



102) -  Un d i s p o s i t iv o  de r e g la j e ,  según l o s  pun­

cos 12  a 9 2 , ca racter izad o ,  por  que una vez que ha puesto 

en marcha e l  marcador de ritmo, la  batería de a bordo re ­

c ibe  carga a través de aquel de la  corr ien te  de retorno ,

* 4 q5 producida por el conjunto de aparatos reguladores de l a  hé­

l i c e .
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l i a )  -  un d i s p o s i t iv o  de r e g la j e ,  según l o  r e i ­

vindicado en l o s  puntos 1Q a 102, caracter izado  por que la  

c o r r ie n te  de carga pasa por un regulador (48,  f igura  13 ) 

que l e  da ras c a r a c t e r í s t i c a s  que requiere  la  oater ia .

122) - Una m od i f i ca c ión  del d i s p o s i t i v o  de r e g la ­

j e  según l o  re iv ind icado  en el punto 62, caracter izada  por 

que l a  c o rr ie n te  r í tm ica ,  o la s  c o rr ien tes  generadas en el 

inductor ( 6 ) ,  o en el  inducido (7 )  no so lo  regulan y s in ­

cronizan l a  entrada de gases en el motor, sinó también o- 

tros órganos del mismo, como por ejemplo, el  regulador de 

pres ión  de carga.

13Q) -  Un d i s p o s i t i v o  para e l  r e g la j e  e l é c t r i c o  

de la s  palas de la s  h é l i c e s  de a i r e  de- impulsión y propul­

s ión ( h é l i c e ) ,  y  respectivamente para l a  s in cron iza c ión  de 

tales  h é l i c e s .

Tal y  como se ha d e s c r i t o  en la  Memoria que ante­

cede, i lustrad o  en l o s  d ibujos  que se acompañan y para l o s  

f in e s  que se han e s p e c i f i ca d o .

lista Memoria consta de quince hojas  e s c r i ta s  por

una sola cara.

San Sebastián a  ̂ 1 J* ?

I I  Año Triunfal  

P.A.

KL/T.
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SUPLICA

ILLMO. SR. JEFE DEL NEGOCIADO DE

iV;í».$í£RiO OE INDUSTRIA Y COP/L 
¡v.-uíS'i RO DE LA PROPIEDAD INDIL

:j 1 7 JÜH. 1938 / j - j y
'i e n t r a d a  o

LA PROPIEDAD INDUSTRIAL

Don A lberto  de Elzaburu Fernández, P ro fe so r  Mer­
c a n t i l ,  Agente de la  Propiedad In d u s tr ia l, con re s id e n c ia  
a cc id e n ta l en San Sebastián y despacho p ro fe s io n a l en Prim 
12 -12 , en nombre y represen tación  de la  Sociedad SEPPELER- 
STIFTUNG FUR FLUG- UND FAHRWESEN, de B e r lin , Alemania, a 
V .S . respetuosamente expone:

Que con fech a  8 de A b ríl.jopdo . , form uló s o l ic i t u d  
de Patente de I nv e nc i  ó n "T T avor*d!esu^íandant e por "UN DISPO­
SITIVO PARA EL REGLAJE ELÉCTRICO DE LAS PALAS DE LAS HÉLICES 
DE AIRE, DE IMPULSION O PROPULSION (HÉLICE), Y RESPECTIVAMEN­
TE PARA LA SINCRONIZACION DE TALES HÉLICES", invocando lo s  
b e n e f ic io s  de p r io r id a d  a base de la  patente alemana co rre s ­
pondiente d e l 9 de A b r il de 1934, y por la  urgencia del caso 
se redu jo  a presentar entonces la  Nota de r e iv in d ica c io n e s .

Con e l  f i n  de com pletar ahora d icho expediente, 
t ie n e  e l  honor de acompañar lo s  t r e s  ejem plares reglamenta­
r io s  de la  memoria d e s c r ip t iv a , con sus re sp e ctiv o s  d ib u jo s , 
a s í como e l  C ertifica d o  de o r ig en , con su trad u cción  a l cas­
t e l la n o ,  la  A u torización  su scr ita  por la  in teresada , y de ma­
n ife s t a r  que e l  Autor d e l invento es^ e l Sr. D ip l.In g . Eduard 
Seppeler, y que la  patente en cu estión  fue también s o l ic i t a d a  
en I t a l ia ,  F ran cia , In g la te rra , Rumania, Japón, Suecia , Hun­
g r ía , Holanda, B é lg ica  y Y ugoeslavia .

En su v ir tu d , a V .S.

se s irva  d isponer la  in corp ora ción  d el presente e s c r i t o  y sus 
an ejos al expediente de r e fe r e n c ia , para que pueda accederse 
a la  con cesión  en su d ía  de la  Patente de Invención a favor 
de la  sociedad  SEPPELSR-STIFTUNG FUR FLUG- UND FAHRWESEN, 
de B e r lin , Alemania.

T /T .

Dios guarde a V .S. muchos años.

San Sebastián a 11 JUN.1Q38 -¡-j Afl0 T riiin ísil.
'ALBERTO ,_T 7 M30RU

Agente de ¡ü -«.-j locu8tri®l
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