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MEMORTIA DESCRIPTIVA

correspondiente a una PATENTE DE INVENCION, por veinte
afios, por: "SISTEMA DE PROPULSION NAUTICAY, a favor de
Don SATURNINO ROBLES ZABALA, Maquinista naval jefe, dé
nacionalidad espafiola, residente en LEQUEITIO (Vizcaya),
calle Ntra. Sr., de la Antigua, n2 6,
- = = 000 = = =
El sistema de propulsién néutica que seguida-
mente se describe, como objeté de esta solicitud de Pa-
tente, consiste esencialmente en la disposicién de dos
propulsores simétricos y gemelos, uno a cada costado del
bugue, teniendo ambos sus palas reversibles y en dispo-~
sicién de obtener paéo variable, por sistema totalmente
mecanico y-funcionando el conjunto de manera qﬁe el paso
de cada pala va variando a medida que gira el propulsor.
Con este tipo de propulgor, la disposicién de

la miquina que mueve a ambos es de babor a estridor, que-—
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* dando de este modo el mecanismo en su completo montaje

dentro del departamento de méquinas y con ejes cortos.

Las ventajas obtenidas son las siguientes:

18,~ La maquina que mueve los propulsores no
necesita tener sistema de cambio de marcha, por lo tan-—
to, con un pequefio compresor de aire le es suficiente
para realizar la fnica arrancada de la miquina a la sa-
lida del puerto. Una vez arrancada la méquina, para co-
menzar la maniobra ya no hay necesidad de pararla, cual-
quiera que sea la marcha o sentido de giro que se exija
a cada wno de os propulsores, independientementc uno
del otro, vy lo mismo con respecto a las velocidades de
cada propulsor que también son regulables en sus poten—
cias independientemente, al mismo tiempo que se anula la
necesidad o ayuda de remolcadores, tanto para el atraque
como para el desatraque, paso de canales, esclusas, etc.

20, - Con este tipo de propulsor no hace falta
el empleo del tubo-bocina ni de las duelas de guayacan;
la Gltima chumacera de apoyo del eje estd cerca del cos—
tado del buque sobre el cual descansa el eje exterior,
quedando simplificado el sistema de estanqueidad a una
cajera con empaquetadura normal y un prensa.

9.~ Posibilidades en caso de averia durante

la navegacién:

a) Por ejemplo, una averia en el timén (el ti-

mbén apenas es necesario con éste sistema) o pérdida del
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mismo: Bn cualquiera de los dos casos, con este siste-
ma de propulsores el buéﬁe puede continuar navegando
tanto pdr la mar como por rio o canal con bastante nor-
malidad o eficiencia en lo que se refiere en llevar el
rumbo del buque; para ello lleva un sistema adecuado
que, en caso de emergencia, se conectara con el puente,
Tanto es asi que, el uso del timén seré practicamente
nulo, sobre todo en plan de maniobras, y como durante
la navegacién ejerceri poco trabajo, serd suficiente con
wn sistema simple de transmisién al timén (a la pala del
timén), va que no tiene que soportar el choque de la co-
rriente de agua tan brusca impulsada por el propulsor,
con sus desventajas y pérdida de rendimiento, como ocu-
rre cuando el éropulsor es de tipo helicoidal instalado
a la popa del buque, por cuyo motivo tienen que ser tan
robustos los mecanismos de su transmisidn.

b) Averia en wno de los propulsores; rotura
de wna pala v necesidad de cambiarla o cualquier otro
tipo de averia en ellos, necesidad de cambiar de empa-
qgetadura parcial o totalmente, etc., en plena navega-
cién: Cualquier trabajo de los mencionados se puede hacer
con plena garantia y normalidad, como si el buque estu-
viese en un dique seco, bien sea parando el bugue o nave-
gando con un propulsor y con maquina moderada mientras
se repara el otro propulsor.

Dichos trabajos se realizarén sin tener cn cuen-—
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ta para nada los calados del buque; a plena carga se
hard con tanta garantia o mas que estando el buque en
lastre, Asi como estas 6peraciones se pueden hacer en
la mar, con més razdén se podrén hacer en puerto; por lo
tanto, el buque no tiene necesidad de entrar en digue
para ser reconocidos sus propulsores o cualquier cambio
que haya que hacer dwrante sus reparaciones o revisio-
nes periddicas,

49 ,~ En todo buque con méquina al centro y pro-
pulsor a popa se requiere un thnel para el paso del eje
por las bodegas, (esto ocurre en la mayoria de los bu-
ques'de carga aun hoy dfa) que aparte de ocupar sitio
en las bodegas, y cargar menos, representan también un
estorbo para la estiba y descarga de cualquier tipo de
carga, aparte los dafios que se ocasionan en dichos tG~—
neles, gastos en repararlos, demoras, etc, Todo esto es
eliminado con el sistema de propulsores al centro del
buque,

52,- En los buques con méquina al centro ¥ ’
pﬁppulsor a popa, se precisa un eje de bastante longi-
tud, que ocasiona las siguientes consecuencias: Flexi-
bilidad en el eje, pues al considerar al bugue como a
wna viga flotante, y con mal estado de la mar, sufre és-
te y aparte de eso, la distribucibén de la carga por bo-
degas y. de ester en lastre a estar cargado. Toda flexi-

bilidad del eje de transmisién al propulsor a popa re-



90.~

950—

100.-

105.=

110.,-

percuté en flexionar al eje de ciglefiales de la méquif
na en cuestién, asi comg al estar en lastre el bucuc los
fallos de la hélice con mal tiempo adquiere un resbhala-
miento notable en los patinazos, empeorando la situacién
general de la méquiha, teniendo que moderar en nuchos
casoé para evitar averias que pueden llegar a ser muy
peligrosas. Todo esto es eliminado con el sistema de
propulsores al centro del buque,

69,~ Respecto al encamisado de broace del eje
de cola, empaquetadura, desgaste de las duelas de guaya-—
can y caida del eje por la misma: |

a) Los buques con el propulsor a popa necesi-
tan que el eje de cola (que es bastante largo) al atra-
vesar el codaste sea encamisado con bronce, pues desde
la Gltima chumacera de apoyo hasta el propulsor, al ser
mucha longitud, tiene que apoyarse dicho eje sobre algln
punto, haciéndose este apoyo en la mayoria de los casos
sobre la camisa de bronce con las duelas de guayacan, y
en algwo de los casos sobre cojinete de metal antifric-
q§§n, en cuyo caso necesita sistema de engrase.

b) Entre la camisa de bronce del eje de cola
y las duelas de guayacan existe un rozamiento bastante
considerable (a pesar de que esté circulando el agua de
mar continuamente), motivo por el ;ual conmienza el des-
gaste de las duelas.de guayacan y a continunacidén va en

aumento la caida del eje de cola, cuyas consecuencias se
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derivan hacia el resto de los ejes, pernos del primcr
acoplamiento, que comienzan a sufrir dicha caida del
eje de cola, pudiendo llegar a su rotura, y hay que re-
novar las duelas de guayacan periédicamente, para lo
cual hay necesidad de que el buque tenga que entrar en
dique,

¢) Al adquirir caida el eje de cola, sufre
las gonsecuencias también la empaquetadura de la bocina,

llegando a ser peligroso en algunos casos con el buque

" cargado. Todos estos puntos son eliminados por comple-

to con el sistema de propulsores al centro del buque
objeto de esta solicitud.

-~ 792,~ Con el sistema actual de propulsores al
ser muy largo el eje de transmisién en la mayoria de los
buques, hay ﬁna pérdida de rendimiento por transmisién.

Considerando al bugue como a una viga flotan-
te, se sabe que el punto que menos alteraciones sufre
debido al movimiento ondulatorio en la translacién, se-
gtn el estado de la mar, es el centro de aquél, siendo
;§ proa y la popa los de méximo movimiento, por lo tan-
to, parte de la fuerza transmitida por la méquina al
propulsor se pierde, pues hay un resbalamiento conside-
rable que a veces llega a adquirir un'valor hasta de un
20% y még; de aqui que los buques disminuyen de veloci-
dad (en estos casos sobre todo). Con el sistema de pro-

pulsores al centro del buque, que constituve el objeto
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de esta solicitud, disminuyen mucho estas pérdicdas de
rendimiento a igualdad de potencia de la mdquina y del
combustible consumido, es decir, que se obtiene mas velo-
cidad a igualdad de potencia y consumo, etc. etc.

89.- En el sistema de hélices a popa, cierta
cantidad del trabajo realizado por la hélice se piexrde
por el choque continuo del agua que impulsa contra la

superficie de la pala del timén. Sobre todo cuando el

gobierno del buque presenta ciertas dificultades por el

mal estado del tiempo y especialmente en lastre, pues
para poder gobernar al buque hay que cerrar al timén
varios grados a wia banda y en las navegaciones por co-
rrientes, rios, etc., la pala del timén obstruye el pa-—
so a la salida del agua que impulsa el propulsor, sien-
do un freno continuo y por lo tanto una pérdida de ren-
dimiento. Con el sistema de propulsores al centro del
buque se elimina esta pérdida de rendimiento,

92,- En ejes largos y por cargas mal distri-
buidas y por lo tanto por flexibilidad del buque, los
cojinetes de apoyo de dicho eje llegan a veces a calen-
tarse hasta un punto tal que no lo enfria el aceite de
refrigeracién.ni el agua de circulacién, poniéndose en
uwn punto de estado peligroso (incluss llegande alguna
vez a tener que parar la miquina, por culpa de la mala
distribucién de la carga del buque) y llegando también

a correr al metal blanco de antifriccidén; estos calenta-
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mientos traen consigo pequefias pérdidas de rendimien-
to, ete.

Con objeto de hacer més claramente comprensi-
ble cuanto antecede, poniendo al propio tiempo dc re-—
lieve otras caracteristicas y ventajas de esta inven-
ciéﬁ, se describe seguidamente un ejemplo de realiza-
cidén de la misma, no limitativo, ilustrado en los di-
bujos adjuntos, en los cuales:

La figura 12 muestra un fragmento de seccidn
horizontal.

La figura 22 muestra un fragmento de seccidn
vertical,

Ambas figuras corresponden a secciones por el
eje geométrico de 1os-ejes propulsores,

La figura 32 es una seccibédn longitudinal que
muestra en detalle ciertos aspectos constitutivos, de
montaje y de funcionamiento, de una parte de un eje pro-
pulsor.

La figura 42, en anélogas hipétesis a la an-
Eerior, muestra otra parte del mismo'eje, con lo cual,
consideradas una a continuacién de otra, estas figuras
constituyen una ampliacién de detalle de la parte de
eje visible en la figura 1%,

La figura 52 muestra frontalmente un propul-
sor,'pércialmente seccionado.,

La figura 62 es un detalle adicional dec una



185.~

2000-

205.—

210._

215.~

de la§ partes del conjunto, visibles en la figura «t,

La figura 72 ﬁuestra, en vistas frontal y la-
teral, la misma parte de la figura 6%,

La figura 82 corresponde a una seccién es-
quemética transversal de una parte de la figura 32.

Y, finalmente, la.figura 92 muestra, en vis—
ta frontal, el detalle de una parte que aparece en la
figura 42,

%si pues, en todos estos dibujos, ¥ més con-—
cretamente en las figuras 12 y 22, se representa en ge-

neral por -1—- el casco del buque.

Los mecanismos y dispositivos que constitu=-
yen esta invencién pasan a describirse seguidamente.

Un eje o &rbol de transmisidén macizo —-2— uni-
do al volante =4— por uno de sus extremos, como es el
caso general} este eje va descansado o apoyado sobre
dos o mas chumaceras de apoyo y, por el otro extremo
est4 unido a wn corto eje hueco -3~ de paredes sufi-

cientemente resistentes encamisado con bronce si es pre-

ciso, La uni6n de estos dos ejes puede realizarse de va-

rias formas, una de ellas por mediacidén de dos robusios
discos =5- y —6— como est4 representado en el presente
caso, alojados en el inter;or del eje hueco; estos dos
discos tienen que hacer la unidén sélida entre ambos cjes.
El eje macizo =-2- transmife el movimiento al

eje hueco =3= por mediacién de la wnibén de ambos &iscos
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(u otra forma de uﬂién); el extremo saliente del cje
nueco Eorﬁa el nfcleo del propulsor en el cual vai mon-—
tadas las palas ~7- del propulsor., Dicho propulsor esté
alojado en el interior del casco del buque,

Los didmetros de ambos ejes son difcrentecs, deo
tal forma que esta diferencia de difmetros deja w: es-—
pacio hueco (12 regién hueca) v cilindrico entre ambos
diécos cuyas coronas concéntricas permiten precisamen-—
te el paso a los véstagos -9- que transmiten el movimien-
to a las palas del propulsor. Las dos coronas concéntri-
cas, aparte de que hacen la wnidn rigida entre ambos
ejes, tienen también otras misionés:

12) Entre los dos discos hacer de depbsito de
aceite, en el cual se tienen que bajiar de aceite los
vastagos de transmisién , para evitar la pérdida de acei-
te al ser arrastrada por dichos véstagos la cara exterior
de la corona =-5- (interior al bugue) lleva unos pren—
sas o.selios -10~.

22) Hacer de guia a los vastagos -9- de trans—
misién. -

32) Sobre la cara exterior de la corona =5-
se apoyan los resortes -12— que hacen retroceder en par—
te a las palas, para que tomen la posicidn de paralclo
al costade del buque, una vez realizado su pefiodo motriz.

Para que el depbsito de aceite en el hucco de

entre ambos ejes se conserve siempre lleno, lleva el ¢je
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en su periferia, incluso aparte de ella, una pecuela
bonmba que-inyecta una cierta cantidad de aceitg aue sca
suficiente para recuperar las pérdidas por los empague—
tados o sellos.

Los discos =5= y =6= que se han mencionado
y que hacen la unién rigida de ambos ejes, no abarcan
10s dos extremos del eje hueco -3-, sino que entre el
diﬁco —6- exterior (al buque) y el extremo exterior del
eje hueco, existe un alojémiento o 22 regién -13- hue-
ca donde van montados los siguientes mecanismos o pie-
zas: Extremos de los véastagos de transmisién que atra-
viesan los dos discos que terminah en su extremo exte-
rior en Fforma de cremallera —14-; esta cremallera es 1la
que da el movimiento de 502 a un sector dentado -15-
que va montado en el extremo bajo del eje de la pala =7-
del propulsor. Como el eje de la pala atraviesa el eje
hueco (en sentido diametral) o nficleo, lleva pontado su
'correspoﬁdiente prensa o sello -16~ para impedir la én-—
trada del agua; por lo tanto, en este hueco =-13— estén
_}as cremalleras —14-, los sectores dentados =15- Y los
prensas —11-~ en sus véstagos de transmisidén -16~ de las
palas. Los vastagos de las palas pueden ir baifados en
aceite, al igual que los véstagosrde transmisidén a los
mismos v con el mismo aceite del depbsito, o eagrasados
con grasa especial para el agua salada, en Cuyo Casdo WhO:L

tubos de pequefio didmetro atraviesas los dos discos cue
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serén los destinados a dar salida a la pequefia pérdidGa
de agua por los sellos de los ejes de las palas., En ce-
so de ser bafiados en aceite, la pequefia pérdida de agua
serd compensada por la presién de la bomba de engrase;
esto.se har& durante la navegacién pues, en la cstan-
cia de puerto sera alimentédo o compensado por un pe-
quefio tanque de aceite de compensacién que segln el ni-
vel del agua asi se regulara.

El mecanismo més delicado en el sistema de
este tipo de propulsores es el mencionado a continua-
cién, sobre todo en su construccibn, por la dificultad
en dar la Pforma a las dos superficies hélicoidales y
-aparte de eso por las misiones que tiene que cumplir,
es decir, hacer invertir el sentido de las palas y que
séan de'paso variable, siendo al mismo tiempo el cambio
de marcha y hacer las veces de chumacera de empuje,

Este mecanismo estd formado por dos piezas pla—

‘nas situadas en dos planos distintos y unidas por otras

dos piezas de superficies helicoidales, por cuyas super-
_ficies planas y helicoidales corren los rodillos que
transmiten el movimiento a las articulaciones de las pa-
las del propulsor.

Este mecanismo, representado en general por
~17-, va instalado concéntricamente al eje macizo, he-

cho firme en su asiento al igual que las chumaceras de

apoyo. Para que haya reversibilidad en el sistema del



340.~-

345.=

" 350,-

360.-

propuisor y las palas sean de paso variable, lleva c¢ste
mecanismo en su corona ﬁnterior una rueda dentada o co-
rona dentada adosada a la misma y que con ua tornillo
sinfin, bien sea movido por motor eléctrico, gue es el
caso rormal, o a mano en caso de emergencia, 1o hace
con rapidez y a las exigencias de las marchas en manio-
bras y durante la navegaciém, sin problema alguno de que
durante las maniobras un propulsor vaya en marcha avan-—
-te y el otro en marcha atras,-lo; dos atrés o los dos
avante y a cualquier potencia que se exija a cada uno
de éllos; o sea, el propulsor de Br, puede ir a poca
avante, el de estribor igual o el inverso, el de Br.
media avante, el de Er, poca atras o media atras, el
de Br. media atras y el de Er, toda o media avante, etc.,
es dedir, todas combinaciones que se aeseen hacer con
ambos propulsores.

B1 &ngulo de trabajo de las palas —7- del
propulsor viene determinado por el empuje que sobre

las respectivas correderas -18-, por intermedio de los

rodillos giratorios locos -19-, realiza la pieza -20-,

montada de manera suficientemente fija, pero a la vez

. ajustable en posicién en la chumacera -17-.

Esta pieza o corona -20- presenta Ta parte
de leva de empuje -21-, o parte heiicoidal.
Fijada en posicién la corona -20-, ¥ tenien—
L

do en cuenta que, para unas determinadas condiciones de
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marcha, permanece inmévil, los rodillos -19-, empuja-
dos contra la superficie de -21- por los respectivos
rmuelles —-12-, van siguiendo sucesivamente dicha super-
ficie, con lo cual cada una de las palas -7- del pro-
pulsor vé& adoptando un angulo de ataque funcién de su
poSicién en relacién con los ejes del buque.

De esta manera se produce, independientemen—
te en cada uno de los dos propulsores, un empuje avante
o atréds, mayor o menor.

La posicién de la corona =20~ puede variar-
se, "bien sea mediante un sistema de tornillo sin-fin
o similar, mediante motor y/o (particularmente para ce-—
so de gveria) manualmente,

Aunque ésto constituye fundamento y caracte-
ristica esencial de esta invencién, parece que la ob-
servacién de los dibujos y la consideracién de cuanto
nasta aqui queda dicho, hace innecesarias otras expli-
caciones adicionales.

La parte saliente, o meseta de -21-, puede
_abarcar un édngulo de unos 140¢2, mientraé que sus dos
costados inclinados pueden corresponder a wnos 40¢ ca-
da uno; esto d& para la parte baja, paralela a la mese-~
ta, de la leva —-21- un valor angular de otros 1402.

BEs evidente que estos valores son solancnte
orientativos y a determinar en cada caso en el provec-

to de la méquina,
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De las restantes chumaceras =-22-, =23~ 3y —=24-,
las dos primeras pueden'considerarse convencionales,
mientras que la Gltima, como puede apreciarse en las
Figuras 4% y 92, tiene una peculiar dis?osicién, con—
sistente en dos pistas circulares paralelas fijas -27-
y =28~ y en un nficleo -25-, fijo al eje -2-, ¥ dotado
de brazos radiales que montan cojinetes de bolas,-25-.

Se prevé entre las partes externas de las
pistas exteriores de estos cojinetes y las pistas —27-
y =28~ las holguras adecuadas para permitir solamente
los leves desplazamientos axiales previstos en el pro-—

yecto.

Los propulsores estan instalados en el inte-
rior del casco propiamente dicho,(pues no son visibles en
el exterior del mismo)., Para ello, donde van dlojados
dichos propulsores el buque tomé una Fforma especial a
partir del doble fondo hacia arriba y hacla proa y po-
pa, lo necesario para formar la oquedad -8— 0 el vano
donde va instalado el propulsor. El paso de -3~ al rccin-
to ;8— se realiza mediante un gran prensa—estopas o se-
1lo similar -29-.

La superficie de plancha gque sirve de defensa
o proteccién a los propulsores mas que nada eu 1los momen—
tos deratraque y desatraque en los puertos, paso de es—
clusas, etc., es la prolongacién del casco (que con tal

idea se construye) y al ras del mismo, es decir, sin so-
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+ bresalir en ningln sentido sobre el plano del buque, y

su construccidén es muy robusta.

BEn el vano del propulsor lleva instaladas dos
puertas estancas -30- y -31~, una en la parte de proa ¥y la
otra en la parte de popa, dos puertas de registro —36- sa

ra el paso de la persona(desde el departamento de micuinas

al interior del vano del propulsor), una valvula de fondo

- =35- desde el vano, una vélvula de aspiracién para la bom-

ba del sistema de vaciado, un tubo atmosférico -34- desde
la parte alta del vano hasta la superficie libre, una
vélvula de carga, mandmetro, etc.

En el caso de tener que parar y.reparar una
aVeria, o estando en puesto, reconocer los sellos de lés
véstagos de transmisién de movimiento a las palas, ajus-
te, empaquetaf el prensa, etc., etc,, se procederé de
la siguiente manera:

12 Parar la méguina y enéranar (esto en el ca-

so de que la instalacién no cuente con sistema de em-—

brague) .

N
1o

Cerrar las puertas estancas, proa y Ddopa
del vano, para ello lleva un mecanismo constituido por
w eje con un sin-fin (-32- y -33-, respectivamente) que
serén manejados a mano o por motor eléctrico si es nece-
sario y trincarlos bien, una vez comprobado su hermetis-
mo abrir la valvula de aspiracidén de la bomba de vacia-

do que descarga a la mar el agua contenida en el vaio;
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cuando‘ya se ha vaciado todo ¢l agua abrir la valvula

de fondo, es decir, la gituada en la parte baja del vano;
esta indicard si hay agua o no y wia vez ciertos <& que
nn hay agua, se aflojan las tuercas dg los puentes de

las dos puertas de registro (viendo que éstas ya no ofre-
cen resistencia) se quitan las mismas; estas dos puertas
cierra de fuera para deantro,

En este momento las dos puertas de estanqueidad
que también cierran de fuera para dehtro, estén hacien—
do junta en toda su periferia sobre los nervios que a
su vez son refuerzos para la blancha—defensa ¥, por la
presién que ejerce el agua de maf sobre ias puertas, va
con plena seguridad, puede penetrar el personal a veri-

ficar los trabajos mencionados,

Evidentemente, respecto a lo descrito e ilus-
trado, pueden introducirse en la practica cuantas modi-

ficaciones de detalle, por no alterar lo esencial de es-

ta invencién, tengan cabida enel marco de las reivindi-

caciones que siguen,

NOTA

o e s ore b it e

Descrito suficientemente el objeto de esta

solicitud,se declaran de novedad y propia invencidn las

-

siguientes:

REIVINDICACIONES

12,~ Sistema de propulsién nafGtica, caracte—

rizado por el hecho de que los ejes o arboles de los
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480, -

485, -

490,.~
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propulsores se extienden segfin una linea perpendicu-
lar al plano de simetria longitudinal del buque, aso-
mando los propulsores a sendos recintos laterales prac-

ticados en el casco, abiertos a la circulacidén de agua,

.esto es, por delante y por detrés, pero cerrados por

los costados en prolongacién de la linea de carena del
buque, con lo cual dichos propulsores, colocados real-
mente fuera v a ambos costados, no sobresalen y guedan
asi totalmente protegidos, caracterizéndose también por
el hecho de gue cada wna de sus palas, montadas para
que puedan ofrecer paso variable, presentan un angulo
de ataque gue depende en todo momento de su posicién
respecto a las partes de referencia del buque, de ma-
nera qﬁe la propulsién se produce realmente por la va-
riacién de éngulo de ataque de cada pala respecto a
las del mismo propulsor.

22, - Sistema de propulsiédn néutica, segln

- la reivindicacién 12, caracterizado ademés por ¢l he-

cho de que cada wno de los ejes opuestos:de propul-
sién presentan una parte més préxima a ia maquina y
una parte distal, esta filtima tubular, de diémetro con-
siderablemente mayor, y que constituye el cubo del pro-
pulsor, en cuya parte mds distal giran, por tanto, los
ejes de orientacién de las palas, estando dichas dos

partes de eje unidas entre si por la existencia de ro-

bustos discos en la parte de arranque del c¢je huecco,
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mediante los cuales se asocia a &l el eje de nenor did-—
metro, sirviendo el recinto asi Pormado para la situa-
cién y paso de unos véstagos de mando del éngulo de las
palas y como depbsito de aceite, con cuyo Fin cl paso
de dichos véstagos se realiza a través de oportunos
prensa-estopas, quedando también formado, en lo que
realmente constituwye el cubo del propulsor, otro re-
cinto, en el que los mencionados véstagos presentan con-
figuracién de cremallera, engranada con sendos pifiones
sujetos a los ejes de orientacién de las palas, presen-
tando tanbién dichos véstagos, por los exirenos opues—-
tos, sen@as piezas de guia y empuje, tefminadas en ro-
dillos seguidores, y, entre estas piezas y los prensa-—
estopas més préximos, unos muelles antagonistas de com-
presién; que tienden a mantener las respectivas palas
del propulsor en su posicién de reposo.

32,~ Sistema de propulsidén néutica, segln las
reivindicaciones preccdentes, caracterizado ademés por-
que cada wio de los rodillos seguidores mencionados en
%gs reivindicacibn .22 queda permanentemente aplicado,
por  la accién correspondiente muelle antagonista, contra
un perfil de leva fijo, que, por el giro del eje del pro-
pulsor, hace que, altermativamente, cada pala’de dicho
propulsor adopte el &ngulo de incidencia correspondiente
a su posicién geométrica,

42 .- Sistema de propulsidn néutica, segln las
& H
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525.~

530.~
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reivindicaciones precedentes, y especialmente la 3%, ca-
racterizado ademas porque el perfil de leva, aGa sien-
do fijo para cada régimen de funcionamiento, puede ser
movido para modificar dichas condiciones y/o invertir

el sentido de marcha del buque,

52,- Sistema de propulsién néutica, segim las
reivindicaciones precedentes, caracterizado ademés por-
que los recintos en que acttian los propulsoraes presen—
tan compuertas y/o escotillas, asi como pasos de hombre,
de manera que permiten aislarlos del agua circundaate,
achicarleos y visitarlos para proceder, sin necesidad

de entrada en dique seco, a revisiones, reparaciones u

. operaciones anélogas,

62,~ SISTEMA DE PROPULSION NAUTICA.

Todo tal y como se describe y reivindica en la
presente Memoria Descriptiva que consta de veinte hojas
v se'ilustra con los dibujos que la acompafian.

Madrid, a treinta de Abril de mil novecientos
setenta'y cinco.

SATURNINO ROBLES ZABALA
— p.
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