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Perfeccionamientos en dispositivos compensadores de momento 
para alojamientos en asientos basculantes para hélices.

(̂ i%c¿¿<z72¿g!AB Volvo Penta, entidad sueca, residente en Gropegards- 
gatan, S-417 15 Goteborg, Suecia.

La presente invención se refiere a una disposición 
compensadora de momentos en un alojamiento de hélice suspendi­
do de la popa de una embarcación y dispuesto para bascular en 
un plano vertical. Los alojamientos de hélice del tipo indica­
do tienen un eje intermedio de accionamiento para la transmi-5
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sión de la potencia que se extiende hacia abajo cuando el alojá 
miento de la hélice se encuentra en su posición de funcionamiei 
to. El alojamiento tiene una porción que puede girarse alrede­
dor del eje y otra porción que no puede girarse en relación coi, 
dicho eje. Entre la popa de la embarcación y el alojamiento.di 
la hélice se montan unos medios de presión que forman parte de 
una disposición de basculamiento y ajuste. Con los alojamiento! 
de hélices de este tipo, tales como el ejemplo que se describe 
en la patente sueca nS 220 881 (Patente Británica na 1 161 105] 
se crean momentos que intentan girar la porción giratoria del 
alojamiento y por lo tanto también el eje portahélioes. Hay d(¡; 
razones fundamentales que explican estos momentos.

Un momento se crea por la fuerza de accionamiento tr#¡ 
mitida desde el eje intermedio al eje portahélioes a través de 
uh engranaje. El otro momento se presenta por el hecho de que 
la hélice gira en una corriente de agua que fluye hacia arriba, 
creada por la popa de la embarcación que se mueve a través del 
agua, formando la corriente de agua un ángulo sustancial a di­
cho eje en un plano vertical a través del eje portahélioes. A¿ 
bos momentos deben ser compensados aplicando una fuerza contra­
ria a la caña del timón, que puede ser muy agotadora.

La Patente sueca 211 970 (Patente Británica 1.044 931- 
describe una disposición para compensar el primero de los momen 
tos mencionados. Con esta disposición, el punto de interseccip: 
entre la hélice y el eje intermedio está esencialmente en el 
mismo plano que el círculo de contacto de nua rueda de corona 
montada en el eje portahélioes y que forma parte del engranaje 
arriba mencionado.

La Patente sueca 199 969 (Patente de los EE.UU 
3 171 382) describe una disposición para compensar ambos momen-)-
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tos mencionados. Con esta disposición una placa horizontal de 
leva dispuesta en el alojamiento de la hélice actúa junto con 
un reborde de soporte sustancialmente vertical montado en el 
peto de pópa, estando situado el punto de contacto entre la plsj. 
ca de leva y el reborde de soporte a un lado del eje portahéli 
oes.

Como se ha dicho anteriormente, la primera disposi­
ción mencionada no compensa ambos momentos. Por consiguiente, 
esta disposición no elimina todas las desventajas. Aunque la 
otra disposición compensa ambos momentos, solamente puede uti­
lizarse con unidades de potencia más bien pequeña del tipo con­
siderado. Igualmente, es difícil orientar y ajustar el rumbo 
de los buques con esta última disposición.

Una disposición construida según la presente inven­
ción compensa ambos momentos, aunque sin tener esta última res­
tricción o las desventajas anteriormente mencionadas.

Un objeto de la presente invención es el de proporcic. 
nar una disposición que, al instalarse con unidades de hélice 
del tipo arriba mencionado compensa el par indeseable en la poi[ 
ción giratoria del alojamiento de la hélice, sin restringir el 
tamaño de la unidad propulsora. Otro objeto es el de proporoi^ 
nar una disposición que permita la compensación arriba indica 
da, permitiendo, al mismo tiempo, el basculamiento y orientación 
hidráulicos de la unidad de hélice. Otro objeto de la invención 
es el de proporcionar una disposición que permita un simple 
ajuste de la magnitud del momento de gobierno que debe compen 
sarse.

La disposición de la presente invenoión cumple con tó 
dos estos y otros objetos, debido al hecho de que el extremo de 
los medios de presión que miran al alojamiento de la hélice está
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montado de forma desplazada en la parte no-giratoria del alojad 
miento de la hélice y dan, directa o bien indirectamente, con­
tra una leva dispuesta en la parte giratoria del alojamiento do 
la hélice. La leva está dispuesta para mover lateralmente el 
punto de contacto de la superficie de soporte en el que es reo:, 
bida la presión de la hélice por los medios de presión y propor 
cionando con ello un momento de dirección que compensa el par 
indeseable de la parte giratoria del alojamiento de la hélice.

Otras realizaciones de una disposición según la inven 
ción se describen en las reivindicaciones adjuntas.

La disposición de la invención se describirá ahora 
con más detalle, con referencia a una realización de la misma.
La realización, empero, se describe únicamente a título de ejen 
pío y no debe considerarse restrictiva para el ámbito de la in­
vención. Con la realización que se dá como ejemplo, la inven­
ción se aplica a un accionamiento que lleva también una dispo­
sición para compensar el primer momento arriba mencionado, es 
decir, una disposición según la Patente sueca na 211 970 (Pa­
tente Británica 1 044 931). También pueden ocurrir momentos re 
siduales en un accionamiento proporcionado con la disposición 
de dicha Patente, y la presente invención ha sido concebida pa­
ra compensar este momento residual y para compensar el momento 
producido por la hélice.

La descripción que sigue se hace con referencia a los 
diseños adjuntos, en los que la figura 1a ilustra la parte su­
perior de una unidad de hélice del tipo mencionado en la intro­
ducción que lleva una realización de la disposición según la in 
vención. La figura Ib ilustra la porción inferior de la misma 
unidad de hélice. La figura 2 es una sección transversal toma­
da siguiendo la línea 11-11 de la figura Ib e ilustra los medios 
de ajuste de leva. La figura 3, es una sección tomada siguien
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do la linea 111-111 de la figura 1a e ilustra el engranaje non 
tado en los medios de suspensión. La figura 4 es una sección 
transversal siguiendo la línea IV-IV de la figura ía e ilustra 
la leva y un.rodillo que se une a la misma.

Las figuras 1a y Ib ilustran la unidad de hélige, in­
dicada en su totalidad con el numero de referencia 1 , que tiene 
un alojamiento de hélice 3 suspendido del peto de popa 2 de un:, 
embarcación, estando dispuesto el alojamiento 3 para un movimidn 
to de basculamlento alrededor de un eje horizontal de soporte í 
El motor (que no se muestra) de la embarcación está conectado 
directamente a un eje giratorio 5 que actúa junto con una ruede, 
de engranaje 7 que forma parte de un engranaje 6 . Los elementís 
que forman parte del engranaje se describirán a continuación ct 
referencia a la figura 3. La potencia del motor se transmite 
desde el eje 5 a través del engranaje 6 a una rueda de engrana 
je 8 montada firmemente en un eje intermedio que se extiende 
bacía abajo 9. La potencia del motor se transmite desde el eje 
ntermedio 9 .a un eje portahélices 11 y a una hélice (que no se 

muestra) montada en el citado eje por medio de un engranaje 1 0.
El alojamiento de la hélice 3 tiene una porción in­

ferior 12 que puede girar, alrededor del eje intermedio. 9* y una 
parte superior 13 que no puede girar alrededor del eje.

Montados entre la popa 2 de la embarcación y el alo­
jamiento de la hélice hay unos medios hidráulicos para bascula 
miento y dirección 14. Como se ilustra en el diseño, los medie 
de basculamiento y dirección tienen la forma de un pistón hi­
dráulico. Los medios 14 incluyen unos medios de presión 15, 
que con la modalidad del ejemplo comprende el vastago del pis- 
ton del ariete hidráulioo. El cilindro hidráulico 21 puede tag[ 
bién utilizarse como medio de presión, así. como cualquier otro
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elemento adecuado conectado al vastago del pistón 15 o al cilii] 
dro 21.

El extremo 16 de los medios de presión 15 que miran a 
alojamiento de la hélice 3 lleva un cuerpo similar a un pistón 
17 que está dispuesto para un movimiento axial restringido en 
un cojinete 18 situado en la parte no giratoria 13 del aloja­
miento de la hélice. El cuerpo 17 comprime contra una leva 19 
dispuesta en la parte giratoria 12 del alojamiento. En su par 
te frontal 16 los medios de presión 15 están conectados de for 
ma oscilante con el pistón 17 por medio de una conexión oscilan 
te 22. El cojinete 18 tiene forma de un cilindro y está dispue 
to en la parte no-giratoria 13 del alojamiento de la hélice. 
Hay un rodillo 23 articulado giratoriamente alrededor de una es 
piga 24 dispuesta en la parte del pistón 17 que mira al eje in­
termedio 9. El pistón 17 está dispuesto para unirse indirecta­
mente a la leva 19 a través de este rodillo.

La leva 19 está firmemente montada en un manguito de 
leva 25 que rodea concéntricamente un manguito de guía 26 que 
también forma unos medios dé guía para la porción giratoria in­
ferior 12 del alojamiento de la hélice. Los manguitos 25. 26 e 
tán conectados entre sí por medio de una junta de chavetero que 
comprende, de forma convencional, unos rebordes 27 que se extie 
den axialmente y que entran en unas ranuras correspondientes - 
2 8.

El manguito de guía 26 está montado giratoriamente ei 
la parte superior 13 del alojamiento en los cojinetes 29 y 30. 
El manguito de guía 26 normalmente no es giratorio en relación 
con la parte inferior 12 del alojamiento, debido al hecho de 
que una disposición especial de tornillos fija estos elementos 
entre*sí. Esta disposición se describirá más abajo con referen
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oía a la figura 2.
La caña del timón 31 del buque está conectada al man- 

guto de leva 25 a través de un eje de guía 32 y un cojinete 33.
La figura 2, es una sección transversal tomada a lo 

largo de la línea 11-11 de la figura 1. La figura muestra la 
parte inferior giratoria 12 del alojamiento y el manguito de 
guía 26 articulado centralmente en la porción 12. Dos tornillc 
de ajuste 34 atornillados en orificios aterrajados 37 situados 
en el asiento 12 tienen unas porciones extendidas 35. Las por­
ciones extendidas entran en unos rebajes 36 dispuestos en el 
manguito de guía 26. Los rebajes 36 están dispuestos para per­
mitir un cierto grado de rotación del manguito de guia 26 en re 
lación con la posición ilustrada en la figura si, al mismo tien 
po, se desenrosca uno de los tornillos 34 y se enrosca el otro 
tornillo en un grado correspondiente. Los tornillos 32 están 
protegidos por unos tapones 39 introducidos en unas cavidades 
38 en la extensión de los orificios aterrajados 37.

La figura 3. es una vista en sección tomada a lo lar­
go de la líhea 111-111 de la figura 1 , y muestra una sección a 
través del eje de soporte 4* el eje giratorio 5 y la parte supe 
rior del eje intermedio 9. La construcción ilustrada para mon­
tar la unidad de hélice y el engranaje 6 se supone previamente 
conocida y por lo tahto no exigirá ulterior explicación.

Las figuras 4a y 4b son secciones tomadas a lo largo 
de las líneas IV-IV de la figura 1. Las figuras ilustran tan­
to el manguito de leva 25 con la leva 19, como el rodillo 23 co 
nectado con los medios de presión 15 unidos entre sí. En la fi 
gura 4a se ha supuesto que la línea de simetría 40 de la leva 
coincide con la línea de proa a popa CL del buque, mientras que 
en la figura 4b la leva se muestra girada en un ángulo v en re-
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lación con la línea de proa a popa CL del baque. La figura 4a 
muestra el rodillo 23 uniendo una superficie de soporte 20 en 
la leva 19. estando situado el punto central de esta superficie 
de soporte en una línea A^O. En la figura 4b la superficie de 
soporte o sostén 20 se muestra desplazada de forma que el punte 
de contacto B está situado en un lado de la línea de conexión 
correspondiente A^O. Como se verá en las figuras 4a y 4b, la 
leva tiene una forma tal que el rodillo 23 se mueve aún más ale 
jándose del centro O del manguito de leva 25 aumentando la mag­
nitud del ángulo v.

A continuación describiremos el modo de funcionamien­
to de la disposición según la invención.

Con acciones normales de dirección de la embarcación 
la caña del timón 31 se mueve a uno u otro lado, girándose el 
eje de guía 32 en un grado correspondiente. Esta rotación se 
transmite a través del engranaje 32 al manguito de leva 25 que, 
a su vez, transmite el movimiento giratorio, a través de la jur 
ta de chavetero 27, 28, al manguito de guía 26 y a la porción 
inferior 12 de la unidad de hélice. Tanto el eje portahélices 
11 del buque como la pieza del timón 41 quedan sometidos con 
ello a un grado correspondiente de rotación.

Cuando el manguito de leva 25 ocupa la posición que 
se ilustra en la figura 4%, la fuerza de presión de la hélice 
crea un momento que se transmite a la caña del timón 31 y es 
necesario que la persona que maneja la caña contrarreste cons­
tantemente este momento con el fin de mantener la embarcación 
en la derrota pretendida. No obstante, como se ha dicho antes, 
el manguito de leva 25 puede ajustarse girando al mismo alrede­
dor de su centro 0. Este ajuste se efectúa de la forma siguiei 
te:
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Como se ha descrito anteriormente, los tornillos de 
ajuste 34 ilustrados en la figura 2, están dispuestos para ha­
cer girar el manguito de guía 26 eh relación con la parte infe 
rior 12 de un alojamiento de hélice. Cuando se gira el mangui*t 
de guía, el movimiento giratorio se transmite a través de la 
junta de chavetero 27, 28 al manguito de leva 25, con lo que ls 
leva 19 se gira al mismo tiempo. Por simplicidad, suponemos 
aquí que el manguito de leva 25 adopta la posición que se mués 
tra en la figura 4b. La fuerza de presión de la hélice actuara 
entonces en el punto B, mientras que la fuerza tiene constante­
mente una dirección paralela a la línea de proa a popa CL del 
buque. Por consiguiente, se crea un momento, como resultado 
del brazo de momento correspondiente a la distancia perpendicu­
lar desde el punto B a la línea A^O. Haciendo un ajuste adecúa 
do en el manguito de leva 25, puede haoerse que la magnitud de 
este momento sea igual al par producido por la fuerza de preslótn 
de la hélice, suponiéndose entre sí los dos momentos por los quje 
se evita que la persona que maneja la caña del timón tenga la 
ngrata tarea de contrarrestar la fuerza que actúa sobre dicha 
caña:

A pesar del hecho de que esta disposición de compen­
sación que acabamos de describir, está combinada con los medios 
de basculamiento y dirección 14 de la embarcación, el bascula- 
aiento y la orientación de la unidad puede realizarse indepen­
dientemente del ajuste del manguito de leva 25.

Aunque la invención se ha descrito con referencia a 
una realización preferida de la misma, debe entenderse que la 
disposición puede modificarse con relación al número de elemen­
tos estructurales que abarca la misma, y con el diseño de tales 
elementos, sin desviarse del concepto de la invención o del ám-
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bito de las siguientes reivindicaciones.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del invento, 

así como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse 
constar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus­
ceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su 
principio fundamental. También se hace constar que el invento, 
corresponde a una solicitud de patente presentada en Suecia, 
con fecha 20 de abril de 1.972, bajo el número 5190/72, acogién 
dose por tanto a los beneficios que conceden los Convenios In­
ternacionales en vigor, siendo lo que constituye la esencia del. 
referido invento y por lo que se solicita Patente de Invención 
por 20 años en España sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN DISPOSITIVOS 
COMPENSADORES DE MOMENTO PARA ALOJAMIENTOS EN ASIENTOS BASCULAN 
TES PARA HELICES, caracterizándose por lo siguiente:

13,- Perfeccionamientos en dispositivos compensadores 
de momento para alojamientos en asientos basculantes para héli­
ces, especialmente para alojamientos de hélice montados en la 
popa de una embarcación y capaces de ser basculados en un plano 
horizontal, teniendo cada alojamiento de hélice, cuando está 
en funcionamiento, un eje intermedio de transmisión de poten­
cia que se extiende hacia abajo alrededor del cual una parte 
del alojamiento de la hélice puede girarse, mientras que otra 
parte del alojamiento no puede girarse, unos medios de presión 
que forman parte de unos medios de basculamiento y orientación 
montados entre la popa de la embarcación y el alojamiento de 
la hélice, caracterizados porque el extremo de los medios de 
presión que dá al alojamiento de la hélice va montado para mo­
vimiento axial en la porción no-giratoria del alojamiento de 
la hélice y esta dispuesto para unirse, directa o indirectamen
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te, con una leva preparada en la parte giratoria de dicho alo 
jamiento de la hélice, disponiéndose la citada leva para des­
plazar lateralmente el punto de contacto de la superficie de 
apoyo sobre la que la presión de la hélice es tomada por los 
medios de presión, dando con ello un momento de orientación o 
dirección de la embarcación que compensa el par indeseado en 1: 
parte giratoria del alojamiento de la hélice.

23.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 1, 
caracterizados porque los medios de orientación y basculamien- 
to pueden accionarse por medio de un ariete hidráulico y por e! 
hecho de que los medios de presión comprenden el cilindro hidre 
ulico del ariete, su pistón hidráulico o cualquier elemento co­
nectado con los elementos del ariete.

3a.- Perfeccionamientos, según las reivindicaciones 
1 ó 2, caracterizados porque el extremo de los medios de presiqn 
que mira al alojamiento de la hélice comprende un cuerpo simi­
lar a un pistón que está conectado de forma oscilante con el 
resto de los medios de presión y que puede desplazarse en un ci 
lindro formado en la parte no giratoria.

43.- Perfeccionamientos, según cualquiera de las rei 
vindicaciones 1-3, caracterizados porque el cuerpo similar al 
pistón se une a la leva a través de un rodillo montado de forma 
giratoria en dicho cuerpo.

53.- Perfeccionamientos, según cualquiera de las rei­
vindicaciones 1-4, caracterizados porque la leva puede girarse 
en relaoión con la parte giratoria del alojamiento de la hélice 

63.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 5, 
caracterizados porque la leva está formada de manera que su án­
gulo de rotación en relación con la parte giratoria del aloja­
miento de la hélice determina la dirección y magnitud del mo-
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mentó compensador de la dirección.

76.- Perfeccionamientos en dispositivos compensadores 
de momento para alojamientos en asientos basculantes para héli­
ces; tal y como queda sustancialmente descrito en la presente 
Memoria y en los adjuntos dibujas.

Esta Memoria, consta de doce hojas, escritas a máqui­
na por una sola cara.
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