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Eate modelo de u tilidad  se r e f ie r e  conforme se des­

prende de su enunciado a una embarcación con velas de a la 

perfeccionada, que incluye a l menos dos de dichas velas, 

cuyas características innovadoras se contraen básicamente 

a l montaje y equilibrado de dichas velas de a la .

Es conocida la  forma de construir una embarcación, un 

barco por ejemplo, que disponga de una ve la  de las  denomi­

nadas de a la , teniendo dioha ve la  la  forma de un p e r fil*d e
*. * **

ala delgada mas o menos r íg id o  (su perfic ie  aerodinámica)

como e l  ala de un avión. En dichas disposiciones lo  col

rr ien te  es montar la  ve la  sobre e l barco, alrededor d# un
*  +  *

e je -p ivo te  aproximadamente v e r t ic a l. Dicho ejer-pivote'com

prende por lo  general un único soporte en la  parte in fe -
* + * *

r io r , alrededor del cual es posible hacer g irar la  ve la  de

a la  ccn e l f in  de ajustar e l  ángulo de asiento de la  veYa
* * + +
* * *

en relación a l v ien to . **
*.* *.

Tanto en las velas de ala que se hacen g ira r  servó­

me cónicamente como en las compensadas o equilibradas por 

rabiza, conviene reducir a l mínimo e l  trabajo de e q u ili­

brado necesario. Por esta razón e l e je  del soporte o barra 

de equilibrado, se dispone por lo  general de modo ta l que
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pase a través de la  estrecha zona en la  cual se encuentra 

localizado e l  centro de presión de la  ve la , durante su ré 

gimen de trabajo normal. Sin embargo, en e l  caso de seccio 

nes muy curvadas y de empuje a lto , esta zona se encontrará 

$ emplazada aproximadamente un 35% por detrás del borde de

ataque, mientras que incluso en secciones simétricas se en 

contrará un 25% por detrás del borde de ataque. Su posi­

ción en sentido v e r t ic a l se sitúa aproximadamente a media 

altura para velas de a la  de diseño re c t ilín e o , mientras 

10 que las construcciones geométricas sencillas se u tiliza n

usualmente para d e fin ir  dicha zona verticalmente, en e l ca 

so de velas de a la  de forma cónica o e líp t ic a .

La parte mas fuerte de la  ve la  de a la , que mejor se 

acopla a l conjunto de soporte, es por lo  general un borde

1 $ de ataque configurado según un cajeado en D, que puede ocu
*. *par quizas solamente e l  20% anterior de la  profundidad, t,o-
. *

ta l de la  ve la . **'*

En e l  caso de una vela  de ala con dos elementos, se
'  *  *+ . +

supone normalmente que e l elemento de ataque es e l  miétnbro 

20 de máxima robustez.

Muchos conjuntos de propulsión por vela de a la , tienen
* **.

que ser cuidadosamente equilibrados alrededor de sus ejes*
+ ++ +

vertica les  o casi ve rtica le s , de rotación, con e l f in  de"*
* a

perm itir un control óptimo del ángulo de ataque y e l obje^* 

2$ to  de este modelo de u tilid ad  se re fie re  en su esencia a l 

equilibrado de las  velas de a la , en embarcaciones del t ip o  

re fe r id o .

En e l caso de velas de a la  complejas, compuestas por 

dos o más elementos engoznados o acoplados de otro modo, se
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pueden obtener tres tipos d iferen tes de configuración: 

Simétrica y alineada

Curvada para navegación por amura de babor y 

Curvada para navegación por amura de estribor.

Un velamen dé este tip o  se puede equ ilibrar alrededor 

de un e je  v e r t ic a l o casi v e r t ic a l por medio de un contra 

peso montado sobre un botalón y que pivota hacia e l borde 

de ataque de la  sección anterior del velamen.

De acuerdo con uno de los  aspectos del presente modelo 

de u tilidad , en una ve la  de a la  de diseüo con un mínimo 

de dos elementos uno de los cuales tiene una zona de robus 

tez  máxima (por lo  general loca lizada en su borde de ata­

que), e l  e je  de soporte se dispone de modo que pase por 

e l  centro de presión y la  forma y/o configuración y/o e l 

ángulo de inclinación  de la  vela de a la, se e lig e  de podo 

que la  región de robustez máxima se encuentre loca lizada  

directamente sobre e l  conjunto de soporte por medio del

cual dicha ve la  de a la queda montada en la  embarcación, de
*+ *

modo que la  ve la  queda sujeta a l conjunto soporte por su 

punto de máxima robustez.
*  +  * *

El tener en cuenta e l aspecto que se acaba de descri-+ ***
*  *  *b ir  en la  embarcación preconizada, asegura un montaje r'cf-
* * * + 

e * *

busto y f ia b le  de la  vela  de a la . *

De acuerdo con otra particularidad del presente modelo, 

en una embarcación propulsada por vela  de a la , con a l me­

nos dos de dichas velas, en la  que se ha lla  montado un con 

traposo de eq u ilib r io  sobre un botalón unido a una de las 

velas de a la , se prevé la  disposición de un d ispositivo  de 

posicianamiento, que actúa en e l  extremo opuesto del con­
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trapeso equilibrador, para f i j a r l o  en un plano casi hori­

zontal .

El mecanismo de.posicionamiento puede constar de un 

par de tiran tes de alambre, un v a r i l la je  mecánico emplean 

do una v a r i l la  empujadora en contrafase, medios h idráu li­

cos o sim ilares en lo s  cuales la  posición f in a l de eqtdJLl 

b rio  queda asegurada por un sistema de relación  f i j o  o 

ajustable manualmente o por un servobucle que puede in ­

c lu ir  un v a r i l la je  computador.

Si se incorpora un ordenador a l conjunto, se le  podrá 

fa c i l i t a r  información re la t iv a  a la s  condiciones de nave­

gación y a la s  de la  embarcación, con e l f in  de que pueda 

calcular la  posición de equilibrado óptimo.

Ahora se va a describ ir e l  cb jetc de este modelo de 

u tilidad , u tilizando ejemplos, para lo  cual nos r e fe r ir e ­

mos a las figu ras adjuntas en las cuales: . *I
** *

Las figuras 16 y 26, muestran construcciones con'vejbá 

de ala que incorporan e l  primer aspecto del objeto propues 

to . *.***'

Las figu ras 3?, 4$ y 58, son ind icativas de un velamen

de dos elementos en tres modalidades d istin tas, ap licab lá

a una embarcación de las características referidas haátá''
* * *

este punto. . ; .
..

Las figuras 66 y 76, muestran dispositivos de posici*Q-j
. * *

namiento de acuerdo con e l  segundo aspecto del modelo, ap li 

cados a dicho velamen.

La figu ra  8 6, ilu s tra  dichas características del modelo 

de u tilidad , aplicadas a un conjunto de velas de ala en e l  

cual la  sección de ataque del velamen está engoznada a la  

sección trasera del mismo.
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En la  figu ra  18, aparecen grafiados dos conjuntos de ve 

la  de ala superpuestos -1 -, con la  misma zona de centro de 

presión -2 -, uno de los cuales se ha dibujado en lín ea  de 

rayas y puntos en forma de simple rectángulo y e l  ex terio r 

$ con lin ea  continua en forma de paralelogramo. Ambos conjun

tos de velas tienen la  misma a ltu ra, área y  posición del 

centro de presión.

El fu erte  miembro del bordo de ataque -3 -, que figu ra  ra­

yado, está dispuesto, s i  se e lig e  correctamente e l  ángulo 

10 de barrido hacia adelante, de t a l  modo que su extremo in ­

fe r io r  queda situado exactamente por encima de la  posición 

del conjunto soporte -4 -, y e l  e je -5 -, del soporte -4 -, 

pasa por la  zona del centro de presión -2 -. Dicho robusto 

miembro del borde de ataque -3 -, va provisto de una brida

15 o de otro d ispositivo , con e l  f in  de acoplarse oon e l  e je
* ** *o cualquier otro elemento de rotación del conjunto sopante.

.* * + *
En las  embarcaciones dotadas de velas de a la  con diseño

de elementos m últiples, quizás sea p re fe r ib le  que e l  según* * **** 
*****

do u otro elemento del p e r f i l  de a la  delgada contenga e l

20 fuerte miembro de la  percha. La figura 28, muestra un e le -

mentó doble de una configuración de vela de ala de este t i

po. Aquí e l  elemento de ataque -1 -, está engoznado con ^1*

elemento trasero de mayor robustez -2 -, por medio de btsá-* +.
gras -3 -. La zona del centro de presión de este complejo* * 

25 está en -4 -, y como antes, para reducir a l mínimo e l  traba 

jo  de compensación, e l e je  casi v e r t ic a l -5 -, del soporte 

-6 -, se ha dispuesto de modo que pase a travás de esta zo­

na.

En este caso, e l  miembro de mayor robustez de la  vela
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de ala es e l  borde dastaque-7—, del elemento posterior -2 -, 

que aparece rayado. Ahora se ha dispuesto de modo que su 

extremo in fe r io r , esté en la  mejor relación  para un aco­

plamiento robusto y f ia b le  del conjunto soporte, a l i n d i  

$ nar hacia popa todo e l  conjunto según se muestra en la

figu ra.

Se ha conseguido este diseño partiendo del re c tilín eo , 

posicionando la  zona del centro de presión sobre e l eje 

soporte y volviendo a colocar e l  rectángulo con un parale 

lógrame de mrsma altura y area, cuyo ángulo posiciona ade 

cuadamente la  base de la  percha principal por encima del 

soporte.

Aunque este aspecto del objeto a l que se contrae este

modelo de u tilidad , ha sido descrito para mayor sen c ille z

15 con relación  a velas de a la  paralelas, de profundidad cpns

tante, se puede ap licar sin  embargo también a velas d<§*, ala* *
de p e r f i l  cónico o cu rvilíneo. " *

Las figuras 3a, 4a y 5a, corresponden a varias v is tas en
a * w

planta de una embarcación con un velamen de sección datA'e, 

20 siendo -11-, la  sección de ataque del velamen y -12-, su

sección posterior, engoznada con -11-, sobre un e je  -13-^ 

Todo e l velamen está montado en e l  barco en este caso'poT 

medio del elemento - 11- ,  sobre un e je  v e r t ic a l o oasi*Máv- 

t ic a l  -14-, alrededor del cual se ajusta la  ve la  a l vigQ-' 

2$ to .

En e l caso alineado, e l  velamen está equilibrado alrede­

dor del e je  -14-, por medie de un contrapeso -15-, monta­

do sobre un botalón -16-, que pivota hacia e l  borde delan 

tero  de la  sección de ataque -11-, por medio de un pivote
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En e l  caso de navegación per amura de babor, que ee mués 

tra  en la  figu ra  46, se verá que ae puede conseguir un nne 

vo equilibrado dando vueltas a la  pesa en e l  sentido de 

la s  agujas de un r e lo j hasta restaurar e l  equ ilib r io .

La figu ra  5*, muestra e l  caso de amura (virada ) opuesta.

De acuerdo con e l segundo aspecto anteriormente re fe r id o , 

la  disposición de las pesas de equilibrado en un plano ca­

s i horizontal se consigue por medio de una par de fiadores 

de alambre, como se indica en la  figu ra  66.

Para e l lo  se f i j a  rígidamente a la  base de la  sección 

de ataque -11-, de l velamen, una estructura aerodinámica 

con dos a letas - 18—, y -19-. Dichas a letas llevan  un par 

de poleas -20-, y  -21-, alrededor de la s  cuales van d is­

puestos los cables -23-, y -24-, Los cables están conp<y$a 

dos con la  sección posterior -12-, por unas orejetas 

y - 26- ,  y a l botalón del contrapeso por las orejetas -27-, 

y -28-. Unos resortes -29-, y -30-, definidos in t e r c a ^ ¡  

dos en los  cables, mantienen la  tensión e fica z  de los  mis 

mos. Las líneas de puntos -22-, muestran la  sección postg.

r io r  -12-, completamente ladeada. *,.'**
...

Cuando se mueve la  sección posterior -12-, respecto #á;*.
*  .  *  *

la  -11-, con e l f in  de aumentar la  curva, digamos que en., 

e l  sentido de las agujas de un r e lo j ,  en la  figu ra  66, e l 

cable -23-, empuja a l contrapeso hacia la  posición correc­

ta  para mantener e l  e q u ilib r io . En este caso e l  cable -24-, 

mantiene la  tensión. Se producirá lo  contrario s i  se g ira  

en e l  sentido opuesto a l de la s  agujas del r e lo j .

-17*.



5

10

15

20

25

30

-8.

La figu ra  7*, ilu s tra  una versión a lternativa  de las  ore 

jetas -25- y - 26- .  Las orejetas propuestas -31-, y -32-, 

están ranuradas en este caso, para perm itir un ajuste fin o  

del e fec to  de equilibrado.

Bn algunos diseños de vela de a la , la  sección posterior 

- 22- ,  está montada sobre e l barco por e l e je  -14-, y la  

sección de ataque - 11- ,  se engozna entonces á 2asección pos 

te r io r  -12-. La figu ra  8s, muestra una rea lización  de es­

te t ip o . Aquí una estructura de placa -33-, muy sim ilar en 

su princip io  a la  estructura - 18- ,  -19-, de la  figu ra  6a, 

lle v a  e l pivote -17-, del botalón de contrapeso.

El pivote -13-, defin ido entre - n -  y  - 12- ,  se podría 

montar tambián sobre - 33- ,  pero par razones de optimiza­

ción del momento de fle x ió n  es p re ferib le  montarlo en bra 

zos de pivotación separados - 34- ,  que trabajan a través de 

ranuras en - 11- .  Los oables -35- y -36-, se conectan 3)09̂  

un extremo por medio de las orejetas -27-, y - 28- ,  cqR 'el 

botalón del contrapeso y  por e l  otro extremo con orejetas

ajustables -31-, - 32- ,  en la  sección de ataque - 11- .  Po9l
*+ * **

cables ajustan la  posición del contrapeso para mantener e l 

equ ilib r io .
* + + *

Aunque se muestran alambres tensores como -23-, -24-, jr, 

-35-, -36, se podría conseguir e l  mismo resultado de uaJ.*.
* e *

movimiento horizontal del contrapeso u tilizando:

-  un v a r i l la je  mecánico con v a r illa s  de empuje en coRi* 

tra íase, o

-  medios hidráulicos u otros en los que e l  equilibrado 

fin a l correcto quedará asegurado por un sistema de re la ­

ción f i j o  o ajustable manualmente o por un servobucle que 

puede incorporar un eslabón computador.
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Descrito en modo su ficiente e l objeto de este modelo de 

u tilid ad  como para poder ser entendido y llevado a la  prác 

t ic a  por técnico en la  materia, se recaba hacer extensivo 

e l p r iv ile g io  dimanante de la  inscripción reg ía tra l del 

$ presente documento, a las  variaciones de deta lle  que no 

a lteren  su esencialidad que se resume en sus condiciones 

de novedad en las siguientes reivindicaciones que extrac­

tan y complementan a la  memoria que antecede.

* * * +

.*** + * 'te*

*

* *'t
* * ** + +

+ + ' 
* ̂

+ * *
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R E I V I N D I C A C I O N E S

13.- Bmbarcación con velas de a la , perfeccionada, com­

prendiendo a l menoe una primera y segunda velas de a la , es 

tando montada la  primera ve la  en disposición ro ta tiva  a l­

rededor de un e je  generalmente v e r t ic a l, y la  segunda ve la  

va asociada a la  primera, con posibilidad de rotación a ire 

dador de un segundo eje sustancialmente v e r t ic a l, distan­

ciada del primer e je  citado, caracterizada esencialmente 

por comprender unos medios que interconectan la  segunda ve 

la  con dicha primera ve la , un botalón sujeto en la  primera 

ve la , un contrapeso de equilibrado montado en un extremo 

de dicho botalón, y unos medios de control dispuestos en 

lados opuestos del botalón para proporcionar un movimien­

to de dicho contrapeso de equilibrado en un plano aproxi­

madamente horizontal, por lo  que dichas primera y segvn<jq

velas se mueven alrededor de sus ejes respectivos en modo
* * * *

ta l que e l  contrapeso citado balancea a dicho conjunto de

ve la  de a la . . .* *+*
23.- Embarcación can velas de a la , perfeccionada, segán 

la  anterior reivindicación  y porque una de dichas primera s* + * +
y segunda velas de ala tiene una zona de mayor res istencia. ***

* * %

que se extiende entre e l  fondo y la  parte mas a lta  de di-* 

cha ve la , comprendiendo adicionalmente una barra de runJbO" 

situada en la  parte in fe r io r  de la  ve la , por medio de la** * 

cual está puede ser montada en una embarcación, definiendo 

dicha barra asimismo un e je  de p ivota je  de la  ve la , e l  cual 

pasa a través de una zona en la  cual se encuentra normal­

mente e l  centro de presión de dicha ve la , y a través de la  

zona de mayor res istencia  que se extiende hacia dicha barra
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3a.- Embarcación con velas de a la , perfeccionada, según 

la s  anteriores reivindicaciones y porque, los medios de 

control del botalón comprenden adicionalmente un alambre 

tiran te  dispuesto a cada lado de dicho conjunto de ve la , 

extendiéndose lateralmente desde dicho botalón, pasando 

alrededor de un punto f i j o  de dicho conjunto de ve la , y 

de vuelta conectando con una de las velas,de modo que cuan 

do dichas velas se mueven alrededor de sus ejes respecti­

vos ,e l contrapeso de equilibrado del botalón se mueve as¿ 

mismo balanceando a dicho conjunto de ve la .

4 " .-  EMBARCACION CON VELAS DE ALA, PERFECCIONADA.

La presente memoria consta de once hojas fo liadas y me­

canografiadas por una sola de sus caras y se ilu s tra  en 

los  planos que a la  misma se acompasan.

Madrid, 2 0 ABO. 1982

Pb**4o: SBgad A. Santos
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