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Le presente invencién se refiere a un sistema
d@ control para una emharcacibén hidropleneadora.

Como es sabido, en uﬁ hidroplaneador el ocasco
de la embarcacidn se levanta del ague por medio de unss

5. aletes hidrodinédmicas sustentadores que van soportadas
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sobre montentes y generalmente pasan a través del egue por

debajo de su superficie. Al paser otra vez del agus, y Supo
niendo que se alcance una velocidad suficiente, las aletas
crean une fuerze de elevacidn suficiente péfa leventer el
casco sobre la superficie, eliminando por lo tanto la resig
tencia normal que ensuentra 91 cagco de un bugue al paser &
trevés del agus. P |

| En el ceso habitual hey aletas sustentaedorass de

proa y pops, ias cuales 1levaﬁ unos Tlaps de control simila~

" res 8 los utilizadoé,en los aviones, swique en algunos ©asos

todas las aletas pueden ser giratories y utilizarse como su-
perficies de control. El otro elemento esencial de control

es el timén que se introduce o se sumerge por debajo de la

éuberficie del sgue y puede encontrarse a proa 0 popa de la ¢

embarcacién, segin su disefio. En la mayorie de los hidropla

neadores, los £1éps o superfiocies de control se utilizen

- fundementalmente pare hacer que la embarcacidn suba o baje

y controlar la embarcacién slrededor de sus ejes de cébeceo
y balance. No obstante, tambidn pueden utilizerse en combi-
nacifn con el timén. para inclinar la embercacién alrededor
de su eje durante una viradé. Los flaps se utilizan tembién
pare egtabiiizar la embercacién durante el movimiento sobre
el ague de'manera que puedan disminuirse les movimientos de
cabéoeo 0 bala;ce con un movimiento adecuado de equilibrioe
de los flaps. Le invencién que equi{ se describe es partion-
larmente Wtil en un sisteme de este tipo: aunque su utili-
dad no se restrinja necesariamente a este sistema>particu—
ler,

En cualquier sistema de ocontirol de hidroplaneador,

la seguridad es un factor de importancia primordial, parti-

|
|
|
|



e

.-.'3-

culermente en el canal de contrbl'delrbalance. En el tipo de
control anteri&rmente citado, el canal de control del balan-
ce comprende unos medios detectores para detectar ol novie
miento de la embarcacién alrededor del eje de balénée y me-
5, . | dios qué respondan g las sefiales generadas por estos medios
| deteotofea'para efectuar los movimientos deseados de las sy
perficies de oéntrql para contrarrestar el movimlerito de ba
lance y estabilizar ;a embarcacibn airededor de su-eje de'
balence. En caso de un fallo o everis en este canal de con—
104 | trol de- balande, podria presentarse un estado de riesgo que
el movimiento de la embarcacidn se hioieae ineatable, ¥y le
embarcacién puede mostrar movimientos divergentea de manera
que puede golpear el agua con porcentajes angulares de mo—
vimiento y sctitudes que pueden pones en riesgo el personal
15. que se encuentre & bordo de la embarcacién e inoluso oauser
dafios al bﬁque. . ) '

Segin la presente invencién, se proporcions un eig
tema de control del balance para uné embarcac}én'hidrdplénqg_ .
dora en el que ée,emplean doblqe f£laps o superficiea.de oon
20. trol 8 babor y estribor junto cbnvtres canales de ocontrol
del balance, uno de los cusles accioné‘el flaps de control
de estribvor, fuera de bdrda, y el otro de los oueles acciona
el flaps de control de babor de fuera de borda, accionando

el tercero de ellos ambos flaps de control demtro del buque.

'és. '| La invencién se apoya on el hecho de que los flaps de con— I

trol de babor y estribor fuera de borda debido a sus mayores N

brazos de momento, tiene una mayor eficacia de control que
los flaps de control dentro del buque. Por consiguients, el
fallo de ambos flaps de control dentro del bugue producirdn

30. un resultado qué o3 aproximadamente igual al fallo de uno !
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de. los flaps de conbrol de fuera borde. Esto permite el uso
de tres canales de control alaanzar;un elevado‘gradp de ge-
guridad, digsminuyendo el gredo de redundancia e;iéidba

Especificamente, y de acgeréé con la invanoién, se |
5e . préporcionan medios tales como un giroscopio de balance péra
. detéétar 6l movimiento del bugue alrededor de su oje de ba-
lance y pera producir una sefial sldotrics proporcional al
mismo. En la realizaéién preferide de la invencidn, se em~
piean al menos dos giroscopios de balance, uno de los cusles
10; alimenta un primer canal de balance fuera de borda, el se-
' g&ndo aiimenta el segindo canal de Balance fuera_de borda y |
‘rlas salidas combinadas de ambos se aplican el canal de ba-
lence para embos flaps de dentro del buque. Optativamente,
puede utilizarse un tercer giroscopio éeﬁarado de balance pa
15, ra el caﬁal de control del balance da éentro del buque. -

' En le reelizacién proferida de 1a invencién oourre

tamﬁién Que'la emba%cacién'hidroplaneadora ge haoe virer in-
. ¢linado iﬁioialmenﬁéfla embarcacién alrededor de su eje de
balance, seguido por el acclonemiento del timén pare propor—’
20. cionar una accién suave de virada, En esta disposicibn, la

¥

aalide ae»dos o més sincros de'la cafia del timén se comparan

-oon las geflales de balance en los diversos canales de control
del balehce para poner en marche inicialmente la acoidn de [
inolinseibn al comienzo de uns virada. Pars este finalided, l
25, puéden emplearse 308 o tres sinoros de la cafia del timén.

| Los anteriores y otros objetos y oaraqteristicas d&
la invencidn se ve?éh con mayor claridad por la deéoripcién

detallada que sigue, que se realiza en conexién con los di=-

bujos adjuntos que forman parte de la memoria y en lo que:

30, Ia figura es una vista lsteral de una embarcacién
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hidroplaneadora tipicavcon la gque puede utilizarse el giste=
ms de. control de la presente invencién: la figura 2 es una
vista desde el fondo de la emba:cacién-represéntada en 1é £i
gura 1¢ . .
' la figura 3 es un diagrame esquemético de blogues
que represente una reaslizacién de la invencidn que émplea_sig

oros dobles para la cafla del timén y giroacopios para el biw-

La figure 4 es un: diagrams esquemitioco de bloques
de otra realizacién de lea invencidn que empiea tres giros-
copios de balance y tres sincroe para la cafia del timén.

Con referencia a los dibujos; ¥ partiou;arménfe a

la figura l. el hidroplaneador representado incluye un cesco

motor interior de manera que pueda atravesar la superficie
del agua como el buque de deéplazamieﬁto convenoional. Coneg
tado pivotantemente al casco se encuentra un'codai o timén

22 que gira alrededor de un eje vegtical con el fin de diri- -
gir la embarcapién ouando funciona sobre las aletas hidrodi-

némices sustentadora. El timén 12 puede oscilar también he~

eié arriba en la direccidn de la fleoﬁa 14.para separarse de
lg superficie del agua cuando la embarcacién funciona como un'
buque de desplazamiento convencional. Fijade al extremo infe- ..
rior del timén 12 se encuentra una aleta sustentadora de proai
16 (Fig. 2) que lleva en su borde de salida unas superficies |
de control o flaps 18 que se encuentran interconectados y ac

tden en sincronizacidn. Optativamente, tode la aleta de proa

|
]
puede ser girada para control, as{, existe una sola superfi-
cie de control de proa que puede ser un flaps o toda la ale~-

ta.
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En la parte de popa de la embarcacibén, los montan—

casco 10 alrededor de un eje 21, Los montantes 20 y 22 pueden
ser‘giraéos'hacia abajo a la posicién de lines continua re~
presentada en la fiéura 1 para fuhcionémiento con las aletas
hidrodindmicas sustentadoras, 0 bien girarde hacie atrds en
la direccién de la flecha 24 haata la p081016n en lasg lineas

discontinues que se representa cuando la embarcacién sctia co

tre los extremos inferiores de los montantes 20 y 22 se en—
cuentra una aleta de pope 26 que 1leva en su borde de salida
dos flaps de estribor 28 y 30 y dos flapas de babor 32 y 34.
OptétiVamente, las aletas completas‘de babor y estribo: pue-
den girarse pera éervif como superficies de control. Cada se~
rie de flaps de estrlbor y cada serie de flaps de babox aotiay
normelmente de manera sincronizada.

Soportado entre los montentes 20 y 22 y conectado
pivotamente el casco 10 alrededor del eje 21 se encuentra un
sistema de propulsidén 33 de chorro de ggua—turbinardé'gas que
proporciona el empuje hacia adelante de la embarcacién duran~ _
te su funcionamiento hidroplaneadpr. Debe entendérsg, sin em
bargo, Que de'ac;erdo con la invencién puede utilizerse tam-

bién una hélice o cualquier otro dispositivo que produzcs em-

Con el timén 12 y los montantes 20 y 22 retraidos,
la embarcacidn puede actuar apoyada sobre el casco. Cuendo ’
funciona aspoyasde sobre la aletas hidrodindmicas sustentadoras,
tanto el timén 12 y su aleta 16, como los montantes 20 y 22 i
con la aleta 26, se giran hacia ebajo @ las posiciones en li-

neas continue que se representan en la figura 1 y se inmovi-
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| 1izan en dichs posicién. Con el fin de navegar sobre las ale

les aletas de la forma que se desoribird mde adelante, y abre

mente el de reducir el ges. permitiendo gue el buque descien

tes sustentadoras, el piloto ajusta la profundidad deseada de

el gas. Ie embardaoiéh, por consiguiente, se acelerard, y el
casco se separard del egue, continuando su elevacién hasta -
Que se estabiliza & la profundidad fijade de las aletas., El .

prbcedimiento normel pars hacer descender ei buque es simple

da y se apoye sobre el casco cuando diéminuye la velooidad.

. Montado sobre el casco, tal como se repreéénta én
la figura 2, hay-unos deteotores pars produéir gefiales eléc-
tricas que indicen el movimiento dd la embarcsoifn. Asi, en
la proa del bugue ge sncuentra un detector de alfu:a 36'quo
produce una seffial eléctrica proporcional a la altura_de la
proa sobres la superficie del egua durante la navegacién so-
bre la aletas sustentadoras. Igualmenté en la proa de la em
barcaoién<ae encuentra un acelerémetro verticel de proa 35
que produce una seflal eléctrica proporcional e la aeélerﬁoi6n
vertical. Montado en el timén 12 o cerocs del mismo, se en-
cuentra un acelqrémetro lateral 38 que produce una sefial elég|
trica ppoporcioﬁal e la aceleracidn lateral do la proa dg la
subarcacién. Montedo ‘en la parte superior del montante de eg
tribor 20, o cercs de la misma, se encuentra un aqelerématro

vertical de estribor de popas 40; y montado en la parte supe-

rior del montante de babor 22, o cerca éél nismo, se enouen=
tra un scelefometro vertical de popa y de babor 42, Tapbién
se proporcionan medios para detectar el movimiento de le em= |
barcaolién alrededor de sus ejes de cabeceo y balance, colo= '
oéndose dos de estos detectores. Para ello, se montan en la |
embarcacidn dos giroécopios verticales 44 y 45 que producen ! :

\ .
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sefiales proporcionales al Angulo de la ¢mbarcacién con le re-)

lacién a la vertical alrededor de sus ejes de cabeceo & balan
ce « Los dispositi#o§,44 ¥y 45 son preferentemente_idénticos
¥y por lo genersl préﬁucen sefiales sustaﬁcialmenfe idénticas.
Finalmente, se diéponé un giroscopio pera amortiguar-guiﬁa-
das 46. Los acele;éﬁetros y éiroacopics descritos detectardn
pues los movimientos de la embarcécién‘alredéddr de sus ejes
de balance, cabeceo y guiflada. |

Cualquier mov;mlento alrededor del eje de balance
serd detectado por lo giroscopios verticalés 44 y 45 asi co-

mb'pér los acelerdmetros de popa 4C y 42. Los giroééopioa 44

y- 45 producirén sefiales idénticas de salida prqporciongles'a |

le cantidad o grado.dé cada balénce,~mientras que los acele—
régetros 40 y 42 prqéucirén sefieles prqporcionaies é la rote
oiéﬁ angular'alredédor del eje de balance asi como & ié ace—
1erécién vertioal de popa. Cualquier.movimiento alrededor
del eje de cabeceo serd detectado tanto por los giroscopios

veftiﬁales 44 y 45 como por los acelerdmetros de proa y fo— :

| pe 35, 40 y 42. Finaliente, cualquier movimiento alreaedor

del eje de gulfa serd detectado por el glroacopio para amor

| tiguar guifiadas 46 asi como por el acelerémetro lateral 38.

En el control normal del hidroplaeneador agui re-
presentado, el cambio_dq altura del casco sobre el nivel del
agua se controla dnicemente por medio de flaps de proa 18.

Con el fin de elevar el oesco mientras que la embarcacién na

alete de proa 16 y haciéndo que el casco cabeced-y se eleve
sobre el ague. Con el fin de controlar los movimientos de ca

beceo alrededor del eje de cabeceo, se emplean ambas super-
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control y dé proa y pope actﬁan en direcciones opuestas para
correguir cuglquier error de cabeceo. La compensacién del mo
viniento alrededor del eje de balance se obtiene dnicamentsé
por las superficies de popa 28, 30, 32 y 34. En este caso,
los flaps Qe~eetr1bor se mueven en direcciones opuestas & los
f£laps de babor . pare correguir cualquier movimiento indeseado
de balance. Quando ga vire 1a embarcacién, los flaps de popa
se colocan inicialmente de ménera que hegan que la embarce~ |
cién se incline alrededor de su eje de balancej. y ol timén 12
8e gira entonces para coordinar la virada. Esto proporciona
una accidén de wirada mejor y mucho méds suave dado que ép con=

slgue la inclinacién adecueda de balance para mantener el veg

ta de la embargacién. Esto reduce también les fuerzas lafe:g
les del montante e cero de una virada perfectamente ocoordina
da, ' . '

El sistema de control se representa en la figure 3
en forma de un diagrama de bloques; Tal como se representa,
la segal de procedencia del deteotor de altura 36 proporcio-

nal a la altura real de la embercacién por encima de la Sti=

procede del control de profundidad de la cabina del piloto 50

N
en un amplificador de error de profundided 52. Si las dos se i
firles alimentadas al’amplificador 52 no son iguales, se desa .

t

rrole une seHal de error en el conductor 54, aplicéndosa a8 un

18 gire hacia abajo o hacia arriba, segin que el casco deba

suebir o bajar.
El acelerémetro de proa 35 detecta la aceleracidn

|
s
.
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‘go; Se encuentre com@inada en un amplificador integral 58

.| eon una'seﬁalAproporcional al cuadrado de la sefial de movi-
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en le proa, tento haciz arribe como hacia abajo, y producen

trarrestar el movimiento de la embarcacién alrededor del eje

de cabeceo. La gsalida del acelerdmetro de proa 35, sin embgg'

miento de balance;'obtenida segin Se describird mfs adelante
ante de que la sefial combinaéa ge aplique gl servoflap de
proa 56. Esto se hace por la razén de que durante la accién
normel de balanceo, o mientras la embarcaoién ge inclina du~
:anté una #irada, ei movimiento de balance produce una reduc-
cibén en 1ls coﬁponente vertical de la elevacién de las aletas
que debe rqcﬁperarse a través de une elevacién provocédaipqr
las aletas, "i

4 partir de los girdsoopios verticales 44 y 45 se
deriva une sefial pioporcional al édngulo de la embarcacién al-
rededor del eje de cabeceoc. Estoaidos girogcopios son sustan—
cialmente idénticas, y las sefimles de cabeceo producidad por
los dos giroscopios se combinen en ﬁn mezclador_so y ée apli—
can a un amplificador derivativo 62 para prbducir une sofial
de salida que veria segin el éngulo de cabeceo én relacién
con le horizontal asi como segin la velocidad de cambio del
éngulo de.cabeceo.'La salide del smplificador derivetivo de

cabeceo 62 se aplica a todos los servofleps de’popa y se ép;i

ca también en forme invertide a través del inversor 63 el ser
voflaps de proa 56 para obtener un control diferencial. Esta l
sefial se utiliza para aumentar le estabilided, para uns mar- |
chavmés suave en navegacidn, y para un control sutomético deli
equilibrio de la inclinacién. o : %

i

Si la embarcacién se inclina alrededor de su eje de
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| ce, Las dos sefinles se cowbinan en un mezclador 64 para pro-

porcionar una sefial que se aplica al cirouito cuadrado de bas |

eplica & un amplificador derivativo de estribor fuera de bor-

de 68. Y la salida dei giroscopio de balance 45 se eplica &
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balence, las seﬁales ge darivan de los giroscopios verticalea
44 y 45. las gefiales que proceden de estos giroscopios son
normalmente idénticas 'y proporcionales al-éngulo de la embar-

cacidn en relaclén con la vertical alrededor del eje de balan

lance 66 pera combinecidn éon la sefial procedente del acele-
rémetro de proa segin se ha descrito anteriormente. Ademéds,

la sefial de balance que procede del giroscopio vertical 44 se

un amplificador derivatico de babor fuera aeiborda 70, Las
sefiales aplicadas a estos amplificadores, aumentarén eviden=-'
temente & une dirececién o polaridad y a continuacién dismiﬁu;
rén haste cero y aumentaré en la otra polaridad cuando la'qgv
bercacién @e incline de uno & otro lado. La salida dei mezclg
dor 64 se eplica también & la entrada de un amplifioador deri-
vatico dentro del buque 71 que actis para ambos flaps de den=
tro del buque»devﬁabor y estribor. También se aplioa'a los am
plifiéadoréa derivatiios 68, T0 y T1 las gefiales que proceden
de dos sinoros redundantes de la cafis del timén 80 y 81. A es
te respecto, la salida del sincro de cafia del timén 80 se apl
oa al amplificador derivativo de babor fuera de borda 70 asi
como la amplifiocador derivativo de dentro del,buque 71; mienw~

tras que la salida del sincro de caffa de timén 81 se aplica i

al amplificador derivativo de dentro del buque 71 esi como al -
-
B

agus & través de le oual se desliza el hidroplaneador no esté

amplificador derivatico de estribor de fuera de borda 68.

Guando-eomienza una virade, y suponiendo que el

muy movida, la sefial en la selide del mezclador 64 geré oero

<
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| 80 y 81. Y suponiendo que las dosm sean igualés, aparece una

‘sefial de salida en la salida de los ampllfioadorea 68-71. la

_voflap de babor de dentro del buque T4 ocomo al servoflap de

‘que hace que una seria de flaps de popa (de babor o de eatri-
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sustancialmente ceros Los emplificadores deriVativoa del'balég
ce 68-71:compafgn'léﬁéeﬁal que procede del mezclador 64 con ls

gue proceder de unoAE de ambos sincros de la cala del timén

salida del amplificador derivativo de babor fuera de borda 70
se aplica al servoflap de babor fuere de borde 72. Mientras N
que la procede del amplificador derivativo 68 se aplioa'ai .
servo 76 de estribor fuera de borda, la saliaa‘del amplifica—

dor derivativo de dentro del buque 7 se aplica tanto al Ber-

estribor de dentro del bugue 78; no obstante, antes de que se
aplique al servo 78, se inv1erte en el inversor 82.A
Supongamos gualmente que 1a embarcacién no oabecea
y qué las salidaes de los sincros de la cafia del timén 80 y 81
son cero,‘en este caso no se obtendrd ninguna ﬁinguna salida
de los amplificadores derivativos 68-71, Cuando se desee efeo
tuar une virada, sin embargo, ge hace girar le caﬁa del timun,
produoiendo con ello unas salidas que proceden de 1os sineros

80 y 81. Esto genera unas salidas de los amplificadores 68-71,

bor) gire hacia abajo, mientras que la otra serie gire hacia
erribe pera hacer que el buque se incline alrededor de su aje

de balance. Este accién continuerd hasta que el éngulo de ba-

lance detectado por los giroscopios 44'y 45 en la salida del
mezclador 64 sea tal gue genere una sefMal que anule la ‘sefial

de 1a cafia' del timén que procede del sincro 80 y/o 81. No'ost

| tante, el mismo tiempo la sefial de la salida del mezclador 64{

en el conductor 84, proporcionaré édngulo de balance, se apli—l

ca igualmente 8l servotimén 86. Esto hace que el timén'l2 gi- |
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.poroional.a la velocidad angular alrededor .del eje de guifia~

‘la velocidad angular. Lo mismo ocurre con ecelerdmetro late-
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re. cuando la embarcacién comienza & inclinarse alrededor de
su eje de balance, permitiendo que la embarcaci6n vire de ug
nera coordinads en la direcoién en la que se ha inclinado 1la’
embarcacién. Do esta forme, cuando la embarcacién se incli-
na a la derecha, por ejemplo, en respuesta a une sefial o se-f
ﬁales que proceden de los sincros de la cafia del timén 80 y
81, el timén 12 gira;é hac{a la derechas, ouando hay termine~
do la virada y el piloto gira le cafia del timén en direcoidn |
opueata para devolvér la embarcacién sl rumbo reoto, las se~ |
fales que proceden de los sincrés 80 y 81 no responderdn ya
con las gque proceden de los gifosoopioa 44 y 45 y el mezdlg
dor 64, Como conseeuénoia, los flaps de popa ¥ el*tiﬁén,gié
raréd en direcciones opuestas a las que tenfan cuando se;ini-
cid la viradﬁ. Esto hard Que la embarcacién empiece a envbl—
ver al centro desde su inclineoién de balance; con lo cual
las aalidas de los giroscopioa de balance responderdn de'nue-
vo & la aalida de los sincros de la: calla del timén 80 y 81, ¥

habréd terminado la virada. ‘ ,
Guando el’ buque vira, el giroacopio para amorti-

da; y esta sefial se utilize en el servotimén 86 para limitar-

ral de. proa 38 que produce una sefial en el conductor 88 pro-
poroionsl a la soeleracién lateral. Esta se aplica 8l servo-
timén 86; con el fin de limiter la aceleracién lateral. Asf !

la embarcacién vira & una posidién en la que se encuentra de|

costado & la direcolén de un viento fuerte y las olas consi-
guientes, el giroscopio de amortiguecidn dé guifeda 46 y el

acelerémetro latersl 38 detectard el empuje en la embaroacifn
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.den de los amplificadores derivativos 68~T1 se aplicaﬁ a los

-14 =
y limitard la velocidad angular.

Las acciones restantes de control son fundamentele
mente con el fin de eéliminar o disminuir les indeseables ac-
ciones de cabeceo y ﬂalance. Suponiéndo que la embarcacidn
se balancea slrededor de su eje de bélance, se produci§é Se-
fiales en las entradas de los amplificaddreé derivativos 68,
71 que primero aumenten en una direccién o polaridad, y & con
tinuacién volverdn & cero y aumentardn en la otra direccién
o polaridad volviendo de nuevo & cero cuando la embarcacidn
se inclina de uno & cotro lado. Esto produée también en la sg |
lida de los amplificadores deriﬁgtivos 68-71 ﬁnﬂs aqﬁales'que
varien segfin el éngulo de balance ﬁéi como seglin ld_veloci~-
ded de camhio del éngulo de balance, Las sefiales que proce—

sevoflaps de popa de babor y estribor para conseguir una ac-—
cidn diferenciel que contrarreafre &l movimiento de balanceo.
La salida del acelerémetro vertical de babor 42 se
aplica & ambos servoflaps de babor de dentro del buque y de
fuera de borda 72 ¥ 74~y sotla variando las posiciones de los
flaps de popa de babor pare contrarrester cualquie: acelera~

cién vertical o movimientos de subide o bejada en el lado de

babor. De iguel modo, la salida del acelerdmetro verticla de
estribor 40 se aplica a ambos servoflaps de estribor de den- !
tro del buque y de fuera de borda 76 y 78 para obitener la mis|
ma accidn y contrarrestar les aceleraciones verticales en el | I
lado de estribor de la embarcacién. '

. Como se ha dicho anteriormente, y debido & los im |
portantes brezos de momento de los flaps de fuera de borde |

l
en relecidén con los flaps de dentro del buque, el fallo de qgi

| bos flaps de dentro del buque es esencialmente igual gl fa-
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cafia del timén y tres giroscopios de balance. Se enbenderd,

1 vo de babor de fuera de borde 1ll2, aplicéndose e la salida
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11lo de cualquiera de' 1os flgps'de‘fuera de borda. Utilizando
un solo canal de oontrol de balance para ambos flaps de dehri
tro del bugue, por 19 tanto, eé obtiene un considerable &ho-
Tro de los oireuitos sin sacrificar ni lz seguridad ni la

diabilided. En vez de alimenter la sefal de la cafis del timén
& los emplificadores- derivativos en 68-Tl, se puede aplicar

lag sefiales de la cafia del timén directamente & los gervo~

£laps 72~78, en ouyo caso le accidn de control és algo dife-| -

rente, pero &e obtiene el mismo resultado.
-En le fig. 4 se representa un diagrama eaqueméti— '
¢o de circulto de uq‘sistema de control que utiliza sélo

tres cenales de balance en combinacidn con tres sinoros de

evidentemente, que un sistena eompieto inoluiré los elemen-
tos adicionales representados en la figura 3., tales como
los acelerémetros, un giroscopio pqrd ;mortiguaoi6n de gui-
fladas, un detegtér de altﬁra, y similares. En el sistema de
la figurs 4, se proporcionan tres sincros de cafla del t;hén
100, 102 y 104 junto oon tres giroscdpios de balance 106,
108 y 110. El sincro de cafia del timén 100 y el giroscopio
de balance 106 alimentan gefiales a un emplifiocador derivati-~

de este am@lificador derivativo ﬁnicamente el servoflaps 114

de babor y fuera de borda.

de

: ‘De igual modo, las salides del sinoro de cafa del
timén 104 y del giroséopio de balance 110 se aplica al ampli .
ficador derivetivo de fuera de bords de estribor 116, apli- |
oéndose la salida del amplificador derivativo Unicamente al
aervoflap de estribor de fuera de borda 1l18. Loé gervofleps

de dentro del buque} ain embargo, responden ambos & las seﬁg'

.
3

g



e L il 1 DS
) .;,F;q.g?%ff"“;@:_,

':"J;’-

- 3 10-';'

A

20,

;102 y del girosoopio 108 ge aplican al amplifloador derivati- ;';
;vo dé dentro del buqua 120. La salida del amplificador deri- 7

1 de- dentro del buque’ 122 y se. invzerte en el 1nversor 124, a;qg~;_
“odndose €1 servoflap de babor de dentro ‘del bugue 126 para 0B -

B i dantemente, tiene un grado alge mayor de aeguridad que la de:f

: ello del.émhito de las reivinﬂ;caciones adjuntas. N

G'~',aa£ oomo 1a.manera de realizarlo en la préctica, debe hacer—"":
'sunaptiblea de mnlificaciones de datalle en ocuanto nb alteren .
T jvanta oorreaponde 8 una solicitud de patente presenxada en.
'accgiéhdoae por lo. tanto e los beneficios que conceden 108

-Convenios Internacionales en vigor, siéndo lo que constituye'

1le esenoia del referido invento, y por lo que se solicita Fa

e

[

lea que proeedan del sinoro de la csfia del timén 102 y del 7-»?:

gzroacopzo de balance 108, Es decir, lss aalidas del sincro
vatico 120 se aplica direotamente al servoflap de estrihor

tener une aceién diferencial. El gistema dé la figura 4, evi‘

 la figura.3, ya que se emplean tres ainoros ¥ giroeoopioa der:'

talance’ en vez de: 8610 dos. o '
_ Aunque la.inyenci&n se’ ha repraaentado en ralaoién: V
oon.ciertas realizaoiones aapeoificaa, se oompranderd féoil-_;.'
mente, ‘que cualquier ‘entendido en la técnioa podré 1ntrodu-h':
cir~divaraoa camhios de formavy en ls diapoaiciGn da las par-i;ﬂ
tes pare adagtarae a diversos requiaitoa 8in apartaree por

KOT&A e
. Deacrita.suficientemente 18 naturalega del invento
se constar que 1aa dispoaiciones anteriormente 1ndicadaa son

Bu. prinaipio fundamental. Tambidn se hece constar que el ine-

EE.UU.. de.América con.el nim. 459-466 de 10 de abril de 1,974

tente da Invenoién por 20 afios en Espafia aobre:PERFECCIONA—
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MIENTOS EN SISTEMAS DE CONTROL PARA EMBARGACIONES DE HIDRO-
PLANEO,'éaracterizéndose por lo~qiguiénte.

l.- Perfeccionamientos enAsistemas de control para .
embarcaciones de hidroplaneo del tipo que tiene une superfi-
oie de control de babor dentro del buque y fuera de borda y
superficies de cdﬁtrol de estribor dentro del buque y fuera
de borda pere ooﬁtiolar'la embaroécién.alrededor de su eje
de balance, carvacterizados porque ceds sistems de control in
cluye: medios para detectar el movimiento de ld embarcacién'
alrededor de su eje de balance y pare pioducir al menos una
geflal eléotrica proporcional al mismo; al menoé tres cansles
de gefiales que responden a la sefial eléetrioca bréporoional al
movimiento de bélance para controlar lae superfioies de,oon~&

trol de babor y estribor: controlando la salida de uno de los |.

' canales la superficie de control de fuera, de borda de estri~

bor; controlando le salida de un segindo de los canales la su

-perficie de control ée'fuera de borda de babor, ¥ oontroidn—

do la salida del tercero de los canasles, ambas euperfioiea de
oontrol dentro del buque.

2.~ Perfecoionamientos eeéﬁn ia reiﬁipdicacién i,
caraoteriéadcs porque lom medios para detectar el movimiento
del buque alrededor de su ejs de balanoce, incluye una aerie
de giroacopioe de balance que producen una gerie de aeﬁales
eléotrioas proporcionales al movimiento de la embarcacién q;
redodbr de su eje de balanoe;

3.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 3,
caraoterizadoa porque se diapone en tres giroscopioa de balani
ce, cada uno de loa cuales alimenta uno oorrespondiente de lo
tres canalea de seﬁales° ‘

4.~ Perfecoionemientos segin la reivindicecidn 2,
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caracterizados porque se disponen dos glroscopios de balance,
medios para apliogr.la salida de un girosooplos de balanoe &
la entrada del priméfo de los canales de sofales, medios pa-
re aplicar la salida del otre de los giroscopios de balance
al ségﬁndb de los canales de seﬁales y mediés pars combiner
las salidas de los g;roscopios de balance y pare aplicer la
salida combinada & la entrada del tercer canal de setiales.
5.- Perfeccionamientos, segin les reivindicaciones
anteriores, caracterizados porque incluye medios de sincro-
nizacidén para producir al menos una sefal eléctrica propor—
cional a la rotaciéh.de le cafie del timén desde su posiocién
central nula, y mediqs para aplicar le sefiial eléotrica al me-
nos & uno de los canales de sefiales, )
6.- Perfecoionemientos segin la reivindicacién 5,
caraoterizados porque se aplica una sefisl de cafla a8l timén
a cade uno de los canales de sefiales, y se compara con la sa
lide de los medios para detectar el movimiento,

' To= Perfeccioﬁamientos en sistemas de control éara
embercaciones de hidroplaneo, tel y como queda sustancialmen
je descrito en la presente Memoria e ilgstrado en loa dibujos
adjuntoé. ' '

' Esta Memoria consta de dieciocho:hojas, escrites &

néquina por una sola cara. . '

Vadrid, & FEB o35
THE BOEING COMPANY

L;ﬁéﬁ:f;r:‘:'xeésr
%5 Firmsce: L. Gaetr Fouy
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