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La' presente invención se adapta particularmente a su 

utilización en un sistema de propulsión por'chorro de agua pa­

ra, embarcaciones, particularmente para buques,con superficie 

auxiliar hidroplaneo. En un sistema de propulsión de este tipo, 

el agua se extrae de un. cuerpo do agua atravesado por el buque,
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se añade energía al agua.por medio de un elemento de bombeo'ac 

donado por un motor¡ se descarga el agua en forma de chorro 

propulsor para mover el buque, y se proporcionan unos medios 

de aletas inversoras que se colocan de manera selectiva y con­

trolable en el recorrido dol chorro de accionamiento para in­

vertir el empuje del buque. El chorro se-descarga normdlmente 

por-encima del nivel del agua con el fin de reducir la contra­

presión.

, ' En un sistema de propulsión de este tipo,_ es necesa­

rio, proporcionar un control de regulación que, entre otras co­

sas, tiene un panto neutro que coloca la paleta inversora en 

la-corriente dol chorro para dar un empuje neto cero. Por otra 

parte, ¡debe*proporcionarse una zona de marcha lenta del motor 
que permita la modulación del chorro por parte de las paletas 

para proporcionar un control de la velocidad hacia adelanto y 

hacia atrás del buque con el motor en marcha lenta, haciéndose 

ésto normalmente para fines do atraque y similares. Mo obstan­

te, es' también conveniente proporcionar una característica de 

.mantenimiento en punto neutro que permita el avance del regula 
dor-sin desplegarse las paletas con el fin de probar el motor 

y su'puesta en marcha. Un control dol tipo anteriormente des­

crito puede realizarse con sistemas electrónicos en estado só­

lido. ..No obstante, son complejos y excesivamente costosos.

. ' .De acuerdo con la presente invención, se proporcio­

nan-unos medios de control para el motor de accionamiento y me 

.dios * de paletas inversoras de un sistema de propulsión de un 

buque por chorro de agua que, en vez de utilizar controles 

.electrónicos caros en estado sólido, utiliza potenciómetros'.es 

'pedíales con secciones cortocircuitedas, junto, con un mínimo 

de componentes de los circuitos paru.alcanzar los requisitos
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anteriormente expuestos.

Concretamente, se proporcionan uiios primeros medios 

que incluyen unos medios de válvula accionada eléctricamente 

para controlar, la velocidad de un motor qué acciona el elemen­

to de bombeo del sistema de chorro de agua, juntó con unos se­

gundos medios .quo incluyen unos medios de. válvulas accionadas, 

eléctricamente para controlar el movimiento de los medios de 

paletas inversoras eñ el recorrido del chorro de accionamiento. 

El sistema.incluye un regulador que tiene unas posiciones .en 

punto muerto, adelante y atrás junto con un.primero y un según 

do potenciómetro qué tienen unos elementos de contacto móvil 

conectados operativamente al regulador. El primer potencióme­

tro está provisto de una sección central oortocircuitada a am­

bos lados dé la posición neutra del contacto móvil y está co­

nectado al primer medio para controlar la velocidad del motor 

con lo.que el motor se encontrará en su velocidad mínima en la 

posiciónde punto muerto y en zonas a ambos lados de la misma. 

El elemento de contacto móvil del segundo.potenciómetro lleva 

unas secciones cortocircuitadas a ambos lados de una sección 

central resistiva, por lo que, cuando el regulador pasa por 

las regiones a atnbos lados del punto muerto en el que el motor 

va a marcha lenta, los medios de paletas inversoras pasarán 

desde una posición totalmente retraída para empuje hacia dolan 

te a una posición totalmente extendida para empujar hacia 

atrás.'.En estas circunstancias, el movimiento do la paleta in­

versora' con él motor a marcha lenta modula el chorro do agua 
para proporcionar el control de velocidad adelanto y,atrás del 

buque en élaájusfe de marcha lenta del motor. -

.Estos y otros objetos y características de ia inven­

ción se Comprenderán fácilmente por la descripción doLailada
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que sigue, realizada.en conexión con los dibujos adjuntos que 

forman parte do la presento metnoriu y en los que:

' la Fig. 1 os una visi)a en perspectiva desde la popa 

de la parte del timón de una embarcación con superficie auxi­

liar de hidroplaneo que incorpora un sistema de propulsión por 

chorro de agua con la que puede utilizarse el sistema de con­

trol de la presente invención;

- ** Las Figs.' 2, 3 y 4 son vistas laterales que muestran

la forma en que los medios de paletas inversoras del- sistema 

de propulsión puoden moverse desde una posición totalmente re­

traída a una poaición totalmente extendida en la que se flexio 

ná-hacia atrás todo el chorro;

. - L a  Fig. 5 os un diagrama esquemático do circuito del 

sistema de control de la invención; y .

La Fig. 6 ilustra esquemáticamente el funcionamiento 

de la invención.

y;-:- * "Con referencia ahora a los dibujos, y'particularmen­

te.,a la Fig. í, en esta última se muestra la parte de popa de 

uh hidroplaneador 10 que tiene unos montantes que bajan 12 y 

14 interconectados on sus extremos inferiores por medio de las 

aletas 16 y 10. Las aletas tienen unas superficies de control 

20 'y 22,.respectivamente, en'sus bordes de salida. En la proa 

de la-embarcación, no.representada, se encuentra un.torcer mon 

tante.que pende hacia abajó y que actúa como-timón y lleva en 

su ;extremo.^inferior una: aleta. Los montantes 12. y 14 y las ale 

tas soportadas por ellos pueden girar hacia arriba en posición 

retraída alrededor de un punto de centro de giro 24.

La presente invención se refiere a los medios d<j pío 

pulsión para las embarcaciones hidroplaneadoras.^ La propulsión.
'i.:- '. - .-' - . -
se obtiene por medio de unos chorros de agua que salen por las
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boquillas 26 y 28 a ambos lados de la embarcación. El agua so 

extrae del mar a travás de una abertura 30 en el extremo dolan 

tero de una sección de aleta 32 y a continuación se dirige ha­

cia arriba a travás de una oolumna central 34 hasta unas bom­

bas situadas a babor y estribor, no representadas, accionadas 

por unos elementos motrices de babor y estribor tales como, mo­

tores de propulsión a chorro. Desde las bombas, el agua se des 

carga a continuación a travás de las boquillas 26 y 28, propul 

sando hacia delante la embarcación. Con el fin de obtener el 

movimiento hacia atrás de la embarcación, se proporcionan unos 

dispositivos de paletas inversoras 36 y 38 para cada una de 

las boquillas 26 y 28. Para movimiento hacia delante de la em­

barcación, los conjuntos de paletas 36 y 38 se giran en posi­

ciones en las que no corten los chorros de salida. No obstante, 

girando los conjuntos He paletas 36 y 38 al chorro, este últi­

mo se desvía hacia atrás, obteniándose un empuje en sentido in 

v.erso. ' -

El funcionamiento de los conjuntos de paletas inver- 

sorás se representa tal vez mejor en las Figs. 2, 3, y 4. El 

chorro de agua, indicado con el número de referencia 40, sale 

por una boquilla 42 y pasa a travás de un miembro cilindrico 

44 güé puede oscilar hacia arriba o hacia abajo para desviar 
el chorro. No obstante, no se describirá aquí la forma en que 

se realiza ásto. Los mismos medios de paletas inversoras com­

prenden un miembro en forma de disco o curvado 46 conectado pi 

votantemente a un miembro de soporte, no representado, por me­

dio de unos brazos laterales 48, que, a su vez, se encuentran 

conectados a .travás de un varillaje 50 al pistón de un cilindro 

neumático o hidráulico 52. A un lado de la'porción do disco 46 

se encuentra una abertura 54, siendo tal la disposición que



cuando la porción de disco 46 se mueve hacia abajo por introdu 

cirse presión en el cilindro 52, una parte cada vez mayor de 

la porción de disco 46 cortará la corriente del chorro como se 

representa en las Figs. 3 y 4- Cuando corta totalmente el cho­

rro, el agua es impulsada hacia el lado y hacia atrás a travós 

de la abertura 54, creando de ese modo un empuje inverso para 

la embarcación.

El sistema de control de propulsión de la invención 

se. representa en la Fig. 5, en la que los elementos correspon­

dientes a los de las Figs. 1 - 4 se identifican con los mismos 

números de referencia. Como se ha dicho anteriormente, el agua 

se extrae a travós de la abertura 30 (tambión identificado en 

la Fig. 1) y a continuación pasa hacia arriba a travós de la 

columna central 34 hasta úna bomba 56 accionada por un primer 

motor 58, por ejemplo, una máquina de propulsión a chórro. Des 

de la bomba 56, el agua se hace pasar a travós de la boquilla 

'42'/ creando de esa forma la corriente en chorro 40 que puede 

ser cortada por el miembro inversor en forma de disco 46 para 

desviar hacia atrás la corriente. El miembro 46, a su vez, se 

apoya sobre unos miembros laterales 48 conectados a travós del 

varillaje. 50 al vástago de pistón del cilindro 52. Se compren­

derá, evidentemente, que en las instalaciones reales, hay dos 

chorros y medios de propulsión correspondientes, mostrándose 

sólo uno en la Fig. 5. "

Los extremos opuestos del cilindro 52, se encuentran 

conectados a su vez, a travós de la válvula 60, a una fuente 

62 de fluido a presión. La válvula 60 se encuentra adaptada pa 

ra_conectar la fuente de flúido a presión a cualquiera do los 

extremos del cilindro 52 de manera que la rotación del miembro 

en forma de disco 46 pueda efectuarse en cualquier dirección,
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según.la posición de la válvula. La válvula 60, a su ven, és 

controlada por medio de un accionador elóctrico 64 que lleva 

un arrollamiento de control u6. El accionador 64 es tal que 

cuando la tensión en los extremos opuestos del arrollamiento 

66 es la misma, so detiene el accionador 64. Mo obstante, cuan 

do se desequilibra la tensión, el accionador girará en-una di­

rección o la otra para mover la válvula 60 hasta que las ten­

siones son de nuevo, iguales.

El control manual- de la embarcación so hace por me­

dio de un regulador 68 que puede moverse en úna dilección para 

movimiento hacia delante del buque y en dirección inversa para 

movimiento hacia atrás. El regualdor 6ü va conectado a través 

de un varillaje mecánico 70 a los elementos do contacto movíi 

72 y 74 de los potenciómetros 76 y 78, respectivamente. El po­

tenciómetro 76 se incluyo en el circuito oü del regulador; 

mientras que eJ. potenciómetro 73 forma parte do un circuito in 

versor 82. -

Ambos extremos del potenciómetro 76 se encuentran 

nectados .a la boma positiva 84 de una fuente do corriente 

tínua no representada; mientras que ambos extremos de' pote 

cióme tro 78 están conectados a las bomas opuestas 84 y. <%, 

la misma fuente de corriente continua. El potenciómetro 76 

¿¡luye una sección central cortocircuitada 88 c u y  punte c-.-n

C "

con

nc 

j. o-

tral está conectado a través do una resistencia '=8 y un reci­

piente de regulación en marcha lenta 92 u la bdrua 86. ^ un la¡

do de la sección cortocircuitada 88 del potenció).':-tro 76 so <:n.

cuentra una sección resistiva inversa 54; y al otro Ihd.; 

sección cortocircuitada 88 so encuentra una sección resi 

hacia delante, encontrándose esta última cortocircuitada

da tu 

ti va
i

P"-<'

medio de unas resistencias 98 y 100 con la finalidad que K"

i



describirá tnás adelante.

El extremo superior de la sección resistiva hacia de 

lante 96 está, conectado a través de un recipiente regulador de 

la marcha a delante 102 a la boma M4; talón tras que el. extremo 

inferior de la succión resistiva inversa 94- está conectado a 

través de un recipiente regulador do la marcha inversa 104 y 

la resistencia 106 a la misma boma 04.

Con el elemento de contacto móvil 72 en el sector 

cortocircuitado o en la posición de marcha lenta representada, 

la resistencia del potenciómetro y las resistencias 9U y 92.es 

tablecen un divisor de voltaje. Como resultado, con el regula­

dor 60 en su sector cortocircuitado o en la posición de marcha 

lenta, la corriente fluirá desde el elemento de contacto móvil 

72 a una válvula oldc tronoumática 106 volviendo a la boma 06 

para establecer una velocidad lenta para el motor.5S que puede 

ser ajustada por la resistencia 92. Además, cuándo el regula­

dor se mueve en dirección hacia proa o hacia delante desde su 
punto muerto o posición nula, su velocidad mínima persistirá 

durante un cierto período gracias a la sección cortocirc'uitada 

88. No obstante, cuando el elemento de'contacto móvil 72 pase 

más allá de la sección cortocircuitada 0o en cualquiera de ias 

direcciones, aumentará la tensión a través de la válvula oloc- 

tronéumáticá 10H, aumentando la velocidad del motor 98, y, por 

consiguiente, el empuje impartido por el chorro de agua 40.

Dado que el elemento de contacto móvil 74 del poten­

ciómetro 70 está también conectado al varillaje mecánico 7o, 

los dos elementos dé contacto móvil 72 y 74 so moverán a.L uní­

sono. No obstante, cuando el olomento de contacto móvil se en­

cuentra en la zona central o do marcha lenta, se pono en con-' 

tacto con una sección resistiva 110 que está unido a ambos la-
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ios por secciones cortocircuitadas 112 y 114. Las secciones 

112 y 114 están conectadas a través de unos recipientes regula 

lores 116, 118, respectivamente, a las bomas positiva y nega­

tiva 84 y 86 de la fuente de tensión de corriente continua.

En derivación con el potenciómetro 78 hay un segundo 

livisor de voltaje que está fornado igualmente por las resis­

tencias 120 y 122 en serie con un recipiente regulador 124. El 

?unto medio entre las resistencias 120 y 122 está adaptado pa­

ra conectarse a través de* los contactos 126 del .relé 128 y la 

resistencia 130 a un lado del arrollamiento de control 66 para 

:1 aervodispositivo 64. Ordinariamente, sin embargo, ul relé 

.28 será desactivado de manera que la conexión intermedia movi 

)le 74 del potenciómetro 78 esté conectada a través do la re-, 

tistencia 130 al arrollamiento 66. El otro lado del arrolla- 

dento 66 está conectado a una conexión intermedia movible 132 

¡n el potenciómetro 134 conectado entre las bomas positiva y 

.egativa 84 y 86. Puede verse, por consiguiente, que cuando la 
onexión intermedia se mueve en vaivén sobre la sección resis 

iva 110, el dispositivo servo 84 moverá la válvula 60 mien- 

ras que la conexión intermedia 132, conectada mecánicamente 

1 varillaje 50, se mueve en una cantidad, igual hasta que el 

ircuito del puente se equilibra de nuevo y se detiene el dis- 

ositivo servo 64.

El sistema incluye una característica del manten!- 

íento del neutro que comprende un conmutador accionable manua 

ente 136 y un interruptor 138 conectado al regulador 68 y que 

3 cierra cuando el regulador está en su posición neutra. 8upo 

tendo que estén cerrados los interruptores 136 y 138, el relé 

23 se activará y permanecerá activado hasta que se abre el in 

arruptor manual 136 gracias a los contactos de mantenimiento



140. Al mismo tiempo, actúa la activación del roló 120 para ce 

néctar el punto medio de las resistencias 120 y 122 al arrolla 

miento de control 60 do manera que se mantenga la posición del 

servo 64 en el ajuste neutro por la posición de la conexión in 

termedia en el recipiente 124.
- El funcionamiento de la invención se comprenderá tal 

vez mejor con referencia a la Fig. 6, que muestra los límites 

de recorrido del regulador y la relación de los dos potencióme 

tros acoplados al regulador y sus requisitos de salida de se­

ñal. como función de la posición de la palanca del regulador.

La-; forma de onda A en la Fig. 6 ilustra la señal que aparece 

en la conexión intermedia 76 del potenciómetro de marcha atrás 

78; mientras que la forma de onda B representa la señal en la. 

conexión intermedia 72 del potenciómetro 76. Las conexiones in 

termedias 74 y 72 se muestran en sus posiciones neutras en la. 

Fig. 6. / , .

Cuando la conexión intermedia 72 se muestra a la de­

recha o a la izquierda desde su posición central o neutra y su 

poniendo que siga estando en contacto con la sección cortocir- 

cuitada 88, la señal de salida que procede de la conexión in­

termedia representada por la forma do onda B permanece constan 

te con el.motor primario haciendo girar la bomba 56 a una velo 

cidad de 6000 r.p.m. No .obstante, cuando la conexión interme­

dia 72 pasa más allá de la sección cortocircuitadá 88 en direc 

ción atrás o adelante, se pone en contacto con la sección re­

sistiva 96 ó 94 con lo que aumenta la señal de salida (forma 

de onda B),^En caso de empuje hacia abrás, la señal-do salida 

aumenta hasta el punto en que el motor o accionado:* .'primario 

$8 gira a una velocidad de 7.600 r.p.m.; mientras que cu .ia di 

receión hacia delante, avanza hasta que el motor primario gira
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a una velocidad de 13.250 r.p.m. Las derivaciones 9t! y 100 son 

utilizadas para linealizar la relación de regulador cuando la 

conexión intermedia 72 se mueve a'lo largo dó la sección resis 

tiva 96.

Al mismo tiempo que la conexión intermedia 7.2 ao mué 

ve en vaivén, la conexión intermedia 74 se mueve tambión como 

se ha dicho anteriormente. No obstante, en contraste oon la se 

Hal del regulador,, la señal del inversor auínenta desde un va­

lor negativo en el lado de delante del neutro a un valor posi­
tivo. En este proceso, los medios do paletas inversoras se mué 

ven desde una posición totalmente retraída tal como la repre-. 

sentada en la Fig. 2 a una posición totalmente extendida como 

- la representada en la Fig. 4, con lo que el chorro de agua es 

desviado totalmente para un empuje inverso. Entro las posicio- 

. nes totalmente retraída y totalmente extendida, el motor se en 

cuentra en marcha lenta a una velocidad de 6.000 r.p.m.; mien­

tras tanto la posición de la paleta puede ajustarse para pro­

porcionar un control de la velocidad adelante-y atrás del bu­

que. Cuando se cierre el interruptor 136 y el regulador 60 es­

tá en su posición neutra, se activará al roló 120 con lo que' 

se fijará la posición de la paleta inversora según determine 

el recipiente 124. En estas circunstancias, puede adelantarse 

el regulador en dirección hacia adelante o hacia atrás sin al­

terar la posición de la paleta inversora, lo cual permite las 

pruebas y la puesta en marcha del motor.

Aunque se ha representado la invención en relación 

con una realización específica, se comprenderá fáciltoen te por 

cualqulera entendido; en la técnica que pueden introducirse di­

versos cambios, en la forma y disposición de ios partes jnjr,.t 

adaptarse a distintos requisitos sin apartarse por ello doJ ám



bito del espíritu de la invención.

H 0 T A .-

. Descrita suficientemente la naturaleza del invento, 

asi como la manera do realizarlo 011 la práctica, debe hacerse

constar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus­

ceptibles de modificaciones de detallo en cuanto no alteren su 

principio fundamental; también so. hace constar que el invento 

corresponde a una solicitud de patenté presentada en EE.UU.

de.A., bajo el número 478.171, de fecha de 10 de junio de 

1.974, acogiéndose por ió tanto a los beneficios que conceden 

los Convenios Internacionales en vigor, siendo lo que conatitu 

ye la esencia del referido invento y por lo que se solicita la 

tente de Invención por 20 anos en ¿apatía, sobre: PERFECCIONA­

MIENTOS- EN; 'SISTEMAS" DE CONTROL REGULADORES - INVERSORES RARA ARA 
RATOS DE PROPULSION DE DUQUES; caracterizándose por lo alguien

te:

1.- Perfeccionamientos en sistemas de control regula 

dores-inversores para un aparato de propulsión de buques, del 

tipo en el que el agua se extrae de un cuerpo do agua atravesó 

do por el buque, se añade onergía. al- agua por medio de mi ele­

mento de.bombeo accionado por un motor, so descarga ci agua un 

forma de-un chorro de accionamiento para propulsar el buque, y 

se proporcionan unos medios de paletas inversoras que se mue­

van de manera selectiva y'controlable on el recomido del cho­

rro da accionamiento-para invertir el empuje del buque, siendo 

aplicable dicho sistema de control al citado motor do acciona­

miento y medios de paletas inversoras, caracterizados porque 

el.sistema comprende unos primeros medios que incluyen válvu­

las accionadas eléctricamente para controlar la velocidad de

dicho motor y la cantidad de energía adadida al - agua por el alo
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mentó do bombeo; uncu segundos medio:.: que incluyen válvula:.: no 

cionadas eléctricamente para controlar el movimiento do las pa 

lelas inversoras en el recorrido del chorro de accionamiento; 

un rotulador que tiene las posiciones neutra, adelante y atrás 

un primer potenciómetro que tiene un elemento de contacto mó­

vil conectado operativamente ai regulador y que tiene úna sec­

ción central cortocircuituda a ambos lados de la posición neu
' í . '

tra de dicho contacto móvil y conectada a los primeros medios 

para controlar la velocidad del motor con lo que el motor se 

moverá en marcha lenta en la posición neutra y en las nonas 

que se encuentran a ambos lados de la posición neutra; y unos 

segundos medios de potenciómetro que tienen un elemento de con 

tacto móvil conectado operativamente a dicho regulador para 

controlar la posición de los medios de paleta inversora y que 

tienen secciones cortocircuitadas a ambos lados de una sección 

resistiva central, con lo que, cuando se mueve dicho regulador 

a través de las citadas nonas a ambos lados de la zona neutra, 

las paletas inversoras se moverán desde una posición totalmen­

te retraída para empuje hacia delante a una posición, totalmen­

te extendida para empuje hacia atrás.

2.- Perfeccionamientos según la reivindicación 1, oa 

motorizados porque el sistema'incluye una fuente de potoacial 

de corriente continua conectada al primero y segundo potenció­

metro citado,, medios que conectan los primeros medios para con 

trolár entre el elemento de contacto móvil del primer potenció 

metro y una boma de la citada fuente de corriente continuo, y 

medios que conectan, los segundos medios para controlar entre 

el elemento de contacto móvil dol segundo potenciómetro y an 

punto de un divisor de tensión conectado entre las bomas 

opuestas de la citada, fuente de alimentación do comiente con-
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tínua.

3. - Perfeccionamientoa según la reivindicación 2̂  cu. 

racterizados porque los extremos opuestos dol primer potenció­

metro están conectados a una boma de dicha fuente de poten­

cial de continua y el punto medio de la sección central corto- 

circultada del primer potenciómetro se conecta a la otra boma 

de la fuente de potencial de continua, estando conectados los 

extremos opuestos del segundo potenciómetro a las bomas' opues 

tas respectivas de dicha fuente de potencial de continua.

4. - Perfeccionamientos según la reivindicación 3, ca 

racterizados porque el sistema incluye resistencias derivadas 

con zonas resistivas a un lado de la sección central cortocir- 

cuitada del primer potenciómetro para linealizar la respuesta 

de dicho regulador.

W-¿'. " 5^- Perfeccionamientos según la reivindicación 2, ca

racterizados porque el sistema incluye un divisor de tensión 

conectado en derivación con el segundo potenciómetro, y medios 

para desconectar selectivamente el elemento de contacto móvil 

en el..¡segundo potenciómetro del citado segundo medio para .con­

trolar y conectar un punto en el citado', segundo potenciómetro 

á .los segundos medios.para controlar, con lo que quedará fija

la posición de los citados medios de paletas inversoras.)
6. - Perfeccionamientos según -cualquiera de las roí-- 

vindicaciones anteriores, caracterizados porque el primor y el 

segundo potenciómetros tienen esencialmente la misma longitud 

y.los-elementos de contacto móvil de los potenciómetros corres 

pondientes se"encuentran conectados'al regulador para moverse 

al unísono.

7. - Perfeccionamientos en sistemas de control regula 

dores-inversores para aparatos de propulsión de buques, tai y
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