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PERFECCIONAMIENTOS EN SISTEMAS DE CONTROL 
PARA EMBARCACIONES DE HIDROKLANEO.

THE BOEING COMPANY, entidad norteamericana, 
residente en P.O. Box 3999, Seattle, WasMjg 
ton, EE.ÚU. de América.

La presente invencién se refiere a un alaterna 
de control para una emhároaclén hidropianeadora.

Como es sabido, en un hidroplaneador el oaaco 
de la embarcaoién ae levanta del agua por medio de unaa 

5* aletaa hidrodinámicas sustentadoras que van soportadas
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sobre montantes y generalmente pasan a través del agua por 
debajo de su superficie. Al pasar otra vez áel agua, y supo 
niendo que se alcance una velocidad suficiente, las aletas 
crean una fuerza de elevación suficiente para levantar el 
casco sobre la superficie, eliminando por lo tanto la resia 
tencía normal que encuentra el casco de un buque al pasar a 
través del agua. i-

En el caso habitual hay aletas sustentadoras de 
proa y popa, las cuales llevan unos flaps de control simila­
res a los utilizados , en los aviones, aunque en algunos oasos 
todas las aletas pueden ser giratorias y utilizarse .oomo su­
perficies de control. El otro elemento esencial de control 
es el timón que se introduce o se sumerge por debajo de la 
superficie del agua y puede encontrarse a proa ó popa de la e 
embarcación, según su diseHo. En la mayoria de los hidropla 
neadores, los flaps b superficies de control se utilizan 
fundamentalmente para haoer que la embarcación suba o baje 
y controlar la embarcación alrededor de sus ejes de cabeceo 
y balanoe. No obstante, también pueden utilizarse en combi­
nación con el timón.para inclinar la embarcación alrededor 
de su eje durante una virada. Los flaps se utilizan también 
para estabilizar la embarcación durante el movimiento sobre 
el agua de manera que puedan disminuirse les movimientos de 
cabeoeo o balance con un movimiento adecuado de equilibrio 
de los flaps. La invención que aquí se describe es particu­
larmente ¿til en un sistema de este tipo: aunque su utill- ¡ 
dad no se restrinja necesariamente a este sistema particu- ) 
lar. [

En cualquier sistema de oontrol de hidroplaneador, 
la seguridad es un faotor de importancia primordial, partí-
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cularmente en el canal áe control del balance. En el tipo de 
control anteriormente citado, el canal de control del balan­
ce comprende unos medios detectores para deteotar el movi­
miento de la embarcación alrededor del eje de balance y me­
dios que respondan a las seKales generadas por estos medios 
detectores para efeotuar los movimientos deseados de las su 
pérfidas de oontrol para contrarrestar el movimiento de ba 
lanoe y estabilizar la embarcación alrededor de su eje de 
balance. En caso de un fallo o averia en este oanal de con­
trol de balance, podría presentarse un estado de riesgo que 
el movimiento de la embarcación se hiolese inestable, y la 
embarcación puede mostrar movimientos divergentes de manera 
que puede golpear el agua con porcentajes angulares de mo­
vimiento y actitudes que pueden pones en riesgo el personal 
que se encuentre a bordo de la embarcación e inoluao causar 
daRos al buque.

Segdn la presente invención, se proporciona un sis 
tema de oontrol del balance para una embarcación hidróplanea 
dora en el que se emplean dobles flaps o superficies de oon 
trol a babor y estribor junto con tres canales de oontrol 
del balanoe, uno de los cuales acciona el flaps de control 
de estribor, fuera de borda, y el otro de los cuales acciona 
el flaps de control de babor de fuera de borda, acoionando 
el teroero de ellos ambos flaps de oontrol dentro del buque. 
La invención se apoya en el heoho de que los flaps de con- j 
trol de babor y estribor fuera de borda debido a sus mayores 
brazos de momento, tiene una mayor eficaoia de oontrol que 
los flaps de control dentro del buque. Por consiguiente, el 
fallo de ambos flaps de control dentro del buque produoirán 
un resultado que es aproximadamente igual al fallo de uno
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de los flaps de control de fuera borda. Esto permite el uso 
de tres canales de control alcanzar un elevado grado de se­
guridad, disminuyendo el grado de redundancia exigido-. -

Específicamente, y de acuerdo con la invenoión, se 
proporcionan medios tales como un giroscopio de balance para 
detectar el movimiento del buque alrededor de su eje de ba­
lance y para producir una sedal eléctrica proporcional al 
mismo. En la realización preferida de la invención, se em­
plean al menos dos giroscopios de balance, uno de los cuales 
alimenta un primer canal de balance fuera de borda, el se­
gando alimenta el segundo canal de balance fuera de borda y 
las salidas combinadas de ambos se aplican el canal de ba­
lance para ambos flaps de dentro del buque. Optativamente, 
puede utilizarse un tercer giroscopio separado de balance pa 
ra el canal de control del balance de dentro del buque.

En la realización proferida de la invención ocurre 
también que la embarcación hidroplaneadora se haoe virar in­
clinado inioialmente.la embarcación alrededor de su eje de 
balanoe, seguido por el accionamiento del timón para propbr- . 
cionar una acción suave de virada. En esta disposición, la 
salida de dos o más sincros de la caña del timón se comparan 
oon las sedales de balance en los diversos canales de control 
del balance para poner en marcha inioialmente la aooión de [ 
inclinación al comienzo de una virada. Para esta finalidad, 
pueden emplearse dos o tres sinoros de la cada del timón..

Los anteriores y otros objetos y características de' 
la invención se verán con mayor claridad por la descripción } 
detallada que sigue, que se realiza en conexión con los di- } 
bujos adjuntos que forman parte de la memoria y en lo que:

La figura es una vista lateral de una embaroaoión
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hidroplaneadora típica con la qu.e puede utilizarse el siste­
ma de control de la presente invención: la figura 2 es una 
vista desde el fondo de la embarcación representada en la fl 
gura 1:

La figura 3 es un diagrama esquemático de bloques 
que representa una realización de la invenoión que emplea sin 
oros dobles para lá caSa del timón y giroscopios para el ba­
lance; y

La figura 4 es un;diagrama esquemático de bloques 
de otra realización de la invención que emplea tres giros­
copios de balance y tres sincros para la caKa del timón.

Con referencia a los dibujos, y particularmente a 
la figura 1. el hidroplaneador representado incluye un casco 

* convencional 10 que puede llevar una hélloe o similar y un 
motor interior de manera que pueda atravesar la superficie 
del agua oomo el buque de desplazamiento convencional. Coneo 
tado pivotantemente al casco se encuentra un codal o timón 
12 que gira alrededor de un eje vertical con el fin de diri­
gir la embarcación cuando funciona sobre las aletas hidrodi­
námicas sustentadora. El timón 12 puede oscilar también ha­
cia arriba en la dirección de la flecha 14 para separarse de 
la superficie del agua cuando la embarcación funoiona como un 
buque de desplazamiento convencional. Fijada al extremo infe-,

irior del timón 12 se encuentra una aleta sustentadora de proa j 
16 (Fig. 2) que lleva en su borde de salida unas superficies j 
de control o flapa 16 que se encuentran interconeotados y a¡o ¡

t
tdan en sincronización. Optativamente, toda la aleta de proa 
puede ser girada para control, así, existe una sola superfi­
cie de control de proa que puede ser un flapa o toda la ale-
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En la parte de popa de la embarcación, los montan­
tes 20 y 22 se encuentran conectados de manera pivotante al 
oasoo 10 alrededor de un eje 21, Los Montantes 20 y 22 pueden 
ser girados hacia abajo a la posición de linea continua re­
presentada en la figura 1 para funcionamiento con las aletas 
hidrodinámicas suátentadoras, o bien girarse hacia atrás en 
la dirección de la flecha 24 hasta la posición en las lineas 
discontinuas que se representa cuando la embarcación áctda co 
mo un buque de desplazamiento convencional. Extendiéndose en­
tre los extremos inferiores de los montantes 20 y 22 se en­
cuentra una aleta de popa 26 que lleva en su borde de salida 
dos flaps de estribor 28 y 30 y dos flaps de babor 32 y 34. 
Optativamente, las.aletas completas de babor y estribor pue­
den girarse para servir como superficies de control. Cada se­
rie de flaps de estribor y cada serie de flaps de babor aotdai 
normalmente de manera sincronizada.

Soportado entre los montantes 20 y 22 y ooneotado 
pivotamente el casco 10 alrededor del eje 21 se encuentra un 
sistema de propulsión 33 de chorro de agua-turbina de gas que 
proporciona el empuje hacia adelante de la embaroación duran­
te su funcionamiento hidroplaneador. Debe entenderse, sin em 
bargo, que de acuerdo con la invención puede utilizarse tam­
bién una hélice o cualquier otro dispositivo que produzca em­
puje.

Con el timón 12 y los montantes 20 y 22 retraídos, 
la embaroación puede actuar apoyada sobre el casco. Cuando t 
funciona apoyada sobre la aletas hidrodinámicas sustentadoras,) 
tanto el timón 12 y su aleta 16, como los montantes 20 y 22 j 
con la aleta 26, se giran hacía abajo a las posiciones en li­
neas continua que se representan en la figura 1 y se inmovi-
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lizan en áicha posición. Con el fin áe navegar sobre las ale 
tas sustentadoras, el piloto ajusta la profundidad deseada de 
las aletas de la forma que sé desoribirá más adelante, y abre 
el gas. La embarcación, por consiguiente, se acelerará, y el 
casoo se separará del agua, continuando su elevación hasta 
que se estabiliza a la profundidad fijada de las aletas. El 
procedimiento normal para hacer descender el buque es simple 
mente el de reducir el gas. permitiendo que el buque descien 
da y se apoye Sobre el casco ouando disminuye la veiooidad.

Montado sobre el casco, tal como se representa en 
la figura 2, hay unos deteotores para producir seHales eléc­
tricas que indican él movimiento dé la embarcación. Asi, en 
la proa del buque se encuentra un detector de altura 36 que 
produce una seKal eléctrica proporcional a la altura de la 
proa sobre la superficie del agua durante la navegación so­
bre la aletas sustentadoras. Igualmente eá la proa de la em 
barcaoión se enouentra un aoelerómetro vertical de proa 35 
que produce una seKal eléctrica proporcional a la aceleración 
vertical. Montado en el timón 12 o ceroa del mismo, se en­
cuentra un aoelerómetro lateral 38 que produce una seKal eléc 
trioa proporcional a la aceleración lateral de la proa de la 
embarcación. Montado en la parte superior del montante de 
tribor 20, o cerca de la misma, se enouentra un aoelerómetro 

* vertioal de estribor de popa 40; y montado en la parte supe­
rior del montante de babor 22, o ceroa del mismo, se enouen­
tra un aceleRometro vertical de popa y de babor 42. También I 
se proporcionan medios para detectar el movimiento de la em- ) 
baroaoión alrededor de sus ejes de cabeceo y balance, colo­
cándose dos de estos detectores. Para ello, se montan en la 
embarcación dos giroscopios verticales 44 y 45 que produoen

\
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señales proporcionales al ángulo de la embarcación con la re­
lación a la vertical alrededor de sus ejes de cabeceo y balan 
ce .Los dispositivos 44 y 45 son preferentemente idénticos 
y por lo general producen señales sustancialmente idénticas. 
Finalmente, se dispone un giroscopio para amortiguar guiña­
das 46. Los acelerómetros y giroscopios descritos detectarán 
pues los movimientos de la embarcación alrededor de sus ejes 
de balance, cabeceo y guiñada.

Cualquier movimiento alrededor del ejé de balance 
será detectado por lo giroscopios verticales 44 y 45 así có­
mo por los acelerómetros da popa 40 y 42. Los giroscopios 44 
y 45 producirán señales idénticas de salida proporcionales a 
la cantidad o grado de cada balance, mientras que los acele­
rómetros 40 y 42 producirán señales proporcionales a la rota 
oión angular alrededor del eje de balance asi como a la ace­
leración vertical de popa. Cualquier movimiento alrededor 
del eje de oabeceo será detectado tanto por los giroscopios 
verticales 44 y 45 como por los acelerómetros de proa y po- 

' pa 35* 40 y 42. Finalmente^ cualquier movimiento alrededor 
del eje de guiña será detectado por el giroscopio para amor . 
tiguar guiñadas 46 asi como por el acelerómetro lateral 38.

En el control normal del hidroplaneador aquí re­
presentado, el cambio de altura del casco sobre el nivel del [ 
agua se controla únicamente por medio de flaps de proa 18.
Con el fin de elevar el casco mientras que la embarcación na 
vega sobre las aletas, el flap de proa se hace girar hacia t 

. abajo, aumentando de sea forma la elevación permitida por la j 
aleta de proa 16 y haciéndo que el casco cabeceé y se eleve 
sobre el agua. Con el fin de controlar los movimientos de ca 
boceo alrededor del eje de cabeceo, se emplean ambas super-
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ficies de control y de popa. No obstante, las superficies de 
control y dé proa y popa actdan en direcciones opuestas para 
correguir cualquier error de cabecéo. La compensación del mo 
vimiento alrededor del eje de balance se obtiene tínicamente 
por lás superficies de popa 28, 30, 32 y 34. En este caso, 
los flaps áe-eetribor se mueven en direcciones opuestas a los 
flaps de babor-;para correguir cualquier movimiento indeseado 
de balance. Cuándo se vira la embarcación, los flaps dé popa 
se colocan inioialmente de manera que hagan que la embarca­
ción se indine alrededor de su eje de balance;, y el timón 12 
se gira entonces para coordinar la virada. Esto proporciona 
una acción de virada mejor y mucho más suave dado que se con­
sigue la inclinación adecuada de balance para mantener el veo 
tor total de laaseleración sustancialmente normal a la cubier 
ta de la embarcación. Esto reduce también las fuerzas latera 
les del montante a cero de una virada perfectamente coordina 
da, . .

El sistema de control se representa en la figura 3 
en forma de un diagrama de bloques. Tal como se representa, 
la seKal de procedencia del detector de altura 36 proporcio-t
nal a la altura real de la embarcación por encima de la su­
perficie del agua se comparará con una se&al de altura que 
procede del control de profundidad de la cabina del piloto 50 t
en un amplificador de error de profundidad 52. Si las dos se j 
Hales alimentadas al amplificador 52 no son iguales, se desa , 
rrola una seHal de error en el conductor 54, aplicándose a un 
servosistema del flap de proa 56 que hace que el flap de proa ̂ 
18 gire hacia abajo o hacia arriba, segtin que el casco deba J 
subir o bajar.

El acelerómetro de proa 35 detecta la aceleración

-  9 -  .
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en la proa, tanto hacía arriba como hacía abajo, y producen 
una señal eléctrica para controlar el flap de proa 18 y con 
trarrestar el movimiento de la embarcación alrededor del eje 
de cabeceó. La salida del acelerómetro de proa 35, sin embar 
gei se encuentra combinada en un amplificador integral 58 
con una señal proporcional al cuadrado de la señal de movir 
miento de balance, obtenida según se describirá más adelante 
ante de que la señal combinada se aplique al servoflap de 
proa 56. Esto se hace por la razón de que durante la acción 
normal de balanceo, o mientras la embarcación se indina du­
rante una virada, el movimiento de balance produce una reduc­
ción en la componente vertical de la elevación de las aletas 
que debe recuperarse a través de una elevación provocada por 
las aletas.

A partir de los giroscopios verticales 44 y 45 se 
deriva una señal proporcional al ángulo de la embarcación al­
rededor del eje de cabeceo. Estos dos giroscopios son sustan­
cialmente Idénticas, y las señales de cabeceo producidad por 

' los dos giroscopios se combinan en un mezclador 60 y se apli­
can a un amplificador derivativo 62 para producir una señal 
de salida que vería según el ángulo de cabeoeo én relación 
con la horizontal así como según la velocidad de cambio del 
ángulo de cabeceo. La salida del amplificador derivativo de ^

tcabeceo 62 se aplica a todos los servoflaps de popa y se apli 
ca también en forma invertida a través del inversor 63 el ser 
voflaps de proa 56 para obtener un control diferencial. Esta  ̂
señal se utiliza para aumentar la estabilidad, para una mar- ! 
cha más suave en navegación, y para un control automático del j 
equilibrio de la inclinación.

Si la embarcación se inclina alrededor de su eje de
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balanoe, las señales se derivan de los giroscopios verticales^ 
44 y 45. Las señales que prooeden de estos giroscopios son 
normalmente idénticas y proporcionales al ángulo de la emba^ 
caoión en relación con la vertical alrededor del eje de balan 
ce. Las dos señales se oombinan en un mezclador 64 para pro­
porcionar una señal que se aplica al circuito cuadrado de ba­
lance 66 para combinación don la señal procedente del aoele- 
rómetro de proa según se ha descrito anteriormente. Además, 
la señal de balance que procede del giroscopio vertical 44 se 
aplica a un amplificador derivativo de estribor fuera de bor­
da 68. Y la salida del giroscopio de balance 45 se aplica a 
un amplificador derivatico de babor fuera de borda 70. Las 
señales aplicadas a estos amplificadores, aumentarán eviden-' 
tómente a una dirección o polaridad y a continuación disminuí 
rán hasta cero y aumentará en la otra polaridad cuando la em 
barcación se indine de uno a otro lado. La salida del mezcla 
dor 64 se aplica también a la entrada de un amplificador deri­
vatico dentro del buque 71 que actúa para ambos flaps de den­
tro del buque de babor y estribor. También se aplloa a los a¡m 
plifi¿adores derivativos 68, 70 y 71 las señales que proceden 
de dos sinoros redundantes de la caña del timón 80 y 81. A es 
te respeoto, la salida del sincro de caña del timón 80 se apli 
oa al amplificador derivativo de babor fuera de borda 70 asi 
como la amplificador derivativo de dentro del buque 71; mien­
tras que la salida del sincro de caña de timón' 81 se aplica j 
al amplificador derivativo de dentro del buque 71 asi cómo al 
amplificador derivatioo de estribor de fuera de borda 68.

Cuando comienza una virada, y suponiendo que el 
agua a través de la cual se desliza el hidroplaneador no está 
muy movida, la señal en la salida del mezclador .64 será oero c
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sustancialmente cero.; Los amplificadores derivativos del baíat 
ce 68-71 comparan lá,señal que procede del mezclador 64 con le 
que proceder de uno b de ambos sincros de la caHa del timón 
80 y 81. Y suponiendo que las dos io sean iguales, aparece una 
seHal de salida en la salida de los amplificadores 68-71. ta 
salida del amplificador derivativo de babor fuera de borda 70 
se aplica al servoflap de babor fuera de borda 72. Mientras 
que la procede del amplificador derivativo 68 se aplica al 
servo 76 de .estribor fuera de borda. La salida del amplifica­
dor derivativo de dentro del buque 71 se aplica tanto al ser­
voflap de babor de dentro del buque 74 como al servoflap de 
estribor de dentro del buque 78; no obstante, antes de que se 
aplique al servo 78, se invierte en el inversor 82.

Supongamos igualmente que la embarcación no cabecea 
y que las salidas de los sincros de lá caHa del timón 80 y 81 
son oero, en este caso no se obtendrá ninguna ninghna salida 
de los amplificadores derivativos 68-71. Cuando se desee afee 
tuar una virada, sin embargo, se hace girar la caHa'del timón,

' produciendo con ello unas salidas que proceden de los sincros 
80 y 81. Esto genera unas salidas de los amplificadores 68-71, 
que hace que una seria de flaps de popa (de babor o de estri­
bor) gire hacia abajo, mientras que la otra serie gire haoía
arriba para hacer que el buque se incline alrededor de su eje }

i
de balance. Esta acción continuará hasta que el ángulo de ba- } 
lance detectado por los giroscopios 44 y 45 en la salida del  ̂
mezclador 64 sea tal que genere una se&ál que anule la seHal ¡ 
de la caSa'del timón que procede del sincro 80 y/o 81. No obs-! 
tante, al mismo tiempo la seHal de la salida del mezclador 64 
en el conductor 84, proporcionará ángulo de balance, se apli­
ca igualmente al servotimón 86. Esto haoe que el timón 12 gi-
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re cuando la embarcación comienza a inclinarse alrededor de 
su eje de balance, permitiendo que la embarcación vire de ma 
ñera ooordinada en la dirección en la que se ha inclinado la 
embarcación. De esta forma, cuando la embarcación se incli­
na a la derecha, por ejemplo, en respuesta a una señal o se­
ñales que proceden de los sincros de la oaHa del timón 80 y 
81, el timón 12 girará hacia la derecha, cuando hay termina­
do la virada y el piloto gira la caña del timón en direoclón 
opuesta para devolver la embarcación al rumbo reoto, las se­
dales que proceden de los sincrós 80 y 81 no responderán ya 
con las que proceden de los giroscopios 44 y 45 y el mezcla ' 
dor 64. Como consecuencia, los flaps de popa y el timón,gi­
rará en direcciones opuestas a las que tenían cuando se ini­
ció la virada. Esto hará que la embarcación empieoe a envol­
ver ál oentro desde su inclinación de balance; con lo cual 
las salidas de los giroscopios de balance responderán de nue­
vo a la salida de los sincros de la caEta del timón 80 y 8Í, y 
habrá terminado la virada.

Cuando el buque vira, el giroscopio para amorti­
guar guiKadas 46 producirá una señal en el conductor 84 pro­
porcional. a la velocidad angular alrededor del eje de guiñar 
da; y esta señal se utiliza en el servotimón 86 para limitar 
la velocidad angular. Lo mismo ocurre con ecelerómetro late­
ral de.proa 38 que produce una señal en el conductor 88 pro­
porcional a la aoeleraoión lateral. Está se aplica al servo- 
timón 86, con el fin de limitar la aceleración lateral. Así ! 
la embarcación vira a una posición en la que se encuentra de 
costado a la dirección de un viento.fuerte y las olas consi­
guientes, el giroscopio de amortiguación de guiñada 46 y el 
acelerómetro lateral 38 detectará el empuje en la embaroaoión
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y limitará la velocidad angular.

Las acciones restantes de control son fundamental­
mente con el fin dé eliminar o disminuir las indeseables ac­
ciones de cabeceo y balance. Suponiendo que la embarcación 
se balancea alrededor de su eje de balance, se producirá se­
dales en las entradas de los amplificadores derivativos 68,
?1 que primero aumentan en una dirección o polaridad, y a con 
tinuación volverán a cero y aumentarán en la otra dirección 
o polaridad volviendo de nuevo a cero cuando la embarcación 
se inclina de uno a otro lado. Esto produce también en la sa 
lida de los amplificadores derivativos 68-71 unas señales que 
varían segán el ángulo de balance así como segán lá veloci­
dad de cambio del ángulo de balance. Las señales que proce- 
.den dé los amplificadores derivativos 68-71 se aplican a los 
sevoflaps de popa de babor y estribor para conseguir una ac­
ción diferencial que contrarrestre el movimiento de balanceo.

La salida del acelerómetro vertical de babor 42 se * 
aplloa a ambos servoflaps de babor de dentro del buque y de 
fuera de borda 72 y 74 y actda variando las posiciones de los 
flapa de popa de babor para contrarrestar cualquier acelera­
ción vertical o movimientos de subida o bajada en el lado de 
babor. De igual modo, la salida del acelerómetro vertida de 
estribor 40 se aplica a ambos servoflaps de estribor de den- }t
tro del buque y de fuera de borda 76 y 78 para obtener la.mis! 
ma acción y contrarrestar las aceleraciones verticales en el . 
lado de estribor de la embarcación.

. Como se ha dicho anteriormente, y debido a los im  ̂
portantes brazos de momento de los flaps de fuera de borda j 
en relación con los flaps de dentro del buque, el fallo de am 
bos flaps de dentro del buque es esencialmente igual al fa-
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lio de cualquiera de los flaps de fuera de borda. Utilizando 
un solo oanal de control de balance para ambos flaps de den­
tro del buque, por lo tanto, se obtiene un considerable aho­
rro de los oircuitos sin sacrificar ni la seguridad ni la 
diabilidad. En vez de alimentar la seKaí de la oa&a del timón 
a los amplificadores derivativos en 68-71, se puede aplicar 
las seüales de la ca&a del timón directamente a los servo- 
flapa 72-78, en cuyo caso la acción de control és algo dife­
rente, pero se obtiene el mismo resultado.

En la f ig. 4 se representa un diagrama esquemáti­
co de circuito de un sistema de control que utiliza sólo 
tres canales de balance en combinación con tres sinoros de 
caKa del timón y tres giroscopios de balance. Se entenderá, 
evidentemente, que ün sistema completo incluirá los elemen­
tos adicionales representados en la figura 3., tales como 
los acelerómetros, un girosoopio para amortiguación de gui­
sadas, un detector de altura, y similares. En el sistema de 
la figura 4, se proporcionan tres sincros de caKa del timón 
100, 102 y 104 junto con tres giroscopios de balance 106,
108 y 110. El eincro de caña del timón 100 y el giroscopio 
de balanoe 106 alimentan seKales a un amplificador derivati­
vo de babor de fuera de borda 112, aplicándose a la salida 
de este amplificador' derivativo únicamente el servoflaps 114 de 
de babor y fuera de borda.

De igual modo, las salidas del eincro de oaHa del 
timón 104 y del giroscopio de balance 110 se aplica al ampli 
ficador derivativo de fuera de borda de estribor 116, apli­
cándose la salida del amplificador derivativo únicamente al 
servoflap de estribor de fuera de borda 118. Los servoflaps 
de dentro del buque, sin embargo, responden ambos a las seKa
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lea que procedan del síncro de la caña del timón 102 y del 
giroscopio de balance 108. Es decir, las salidas del sincro : 
102 y del girosoopio 108 se aplican al amplificador derivati­
vo dé dentro del buque 120. La salida del amplificador deri— 
vatico 120 se aplioá directamente al servcflap dé estribor 
de dentro del buque .122 y se invierte en él inversor 124y apK 
oándose él servcflap de babor de dentro del buque 126 paTa ob 
tener una acción diferencial. EÍ sistema dé la figura 4, eyi 
dentementé, tiene un grado algo mayor de seguridad que le de 
la figura 3, ya que se emplean tres sinoros y girósoopiós de 
balance en vez de sólo dos.

Aunque la invención se ha representado en relación 
oon ciertas realizaciones especificas, se comprenderá fácil­
mente, que cualquier-entendido en la técnioa podrá introdu­
cir diversos cambios de forma y en la disposición de las jg¡ár-* 
tas para adaptarse a ¿iversos requisitos sin apartarse por. , 
ello del ámbito de las reivindicaciones adjuntas.

N O T A  * . . . - ' i

, Descrita suficientemente la naturaleza del inventó,
asilóme, la manera de realizarlo en la práctica, debe hacer­
se constar que las disposiciones anteriormente indioadas son

' suceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren 
su principio fUndaméntaí. También se hace constar que el in­
ventó corresponda a una solicitud de patente presentada en 
ER+UU* de América con el nám. 459.466 de 10 de abril de 1.974 
acogiéndose por lo tanto a los beneficios que oonoéden los 
Convenios Internacionales en vigor, siéndo lo que oonstituye 
la esencia del referido invento, y por lo que se solioita Pa 
tente de Invenoión por 20 aSos en EspaHa sobre:PERFECCIONA-
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MIENTOS EN SISTEMAS DE CONTROL RARA EMBARCACIONES DE HIDRO- 
PLANEO, caracterizándose por lo siguiente.

1. - Perfeccionamientos en sistemas de control para 
embarcaciones de hidroplaneo del tipo que tiene una superfi­
cie de control de babor dentro del buque y fuera de borda y ' 
superficies de control de estribor dentro del buque y fuera 
de borda para controlar la embarcación alrededor de su eje 
de balance, caracterizados porque cada sistema de control in 
oluye: medios para detectar el movimiento de lá embarcación 
alrededor de su eje de balance y para producir al menos una 
señal elóctrica proporcional al mismo; al menos tres oánales 
de señales que responden a la señal elóctrioa proporcional al 
movimiento de balance para controlar las superficies 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 la salida de un segdndo de los canales la su 
perficle de control de fuera de borda de babor, y controlan­
do la salida del tercero de los canales, ambas superficies de 
control dóntro del buque.

2. - Perfeccionamientos segdn la reivindicación 1, 
caracterizados porque los medios para detectar el movimiento 
del buque alrededor de su eje de balanoe, incluye una serie 
de giroscopios de balance que produoen una serie de señales 
eláctrioas proporcionales al movimiento de la embaroación al 
rededor de su eje de balanoe.

3. - Perfeccionamientos segdn la reivindicación 3* 
caracterizados porque se dispone en tres giroscopios de balan! 
oe, cada uno de los cuales alimenta uno correspondiente de loa 
tres canales de señales.

4. - Perfeccionamientos segdn la reivindicación 2,
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caracterizados porque se disponen dos giroscopios de balanoe, 
medios para aplioar la salida de un girosoopioa de balanoe a 
la entrada del primero de loa oanales de seKales, medios pa­
ra aplicar la salida del otro de los giroscopios de balance 
al segúndo de los canales de seKales y medios para combinar 
las salidas de los giroscopios de balanoe y para aplicar la 
salida combinada a la entrada del tercer canal de seKales.

5. - Perfeccionamientos, según las reivindicaciones 
anteriores, caracterizados porque.incluye medios de sincro­
nización para produoir al ráenos una seKal eléctrica propor­
cional a la rotaoión de la caKa del timón desde su posioión 
central nula, y medios para aplicar la seKal eléctrica al me­
nos a uno de los canales de seKales.

6. - Perfeccionamientos según la reivindicación 5y 
caracterizados porque se aplica una seKal de caKa al timón
a cada uno de los canales de señales, y se compara con la sa 
lida de los medios para detectar el movimiento.

7. - Perfeccionamientos en sistemas de control para 
embarcaciones de hidroplaneo, tal y como queda sustancialmen 
te descrito en la presente Memoria e ilustrado en los dibujos 
adjuntos.

Beta Memoria consta de dieciochoUiojas, escritas a 
máquina por una sola oara. '

Madrid, f  FE8.N75
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