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LI presento invento se refiera a una hélice da 

tubo, que 33 un oquipo da propulsión para barco mediante 

combinación de tubo y do balice* caracterizado en si ha­

cho de que, en la construcción del mismo las puntas de - 
las alstas da la bélico estén dispuestas de manara que - 

63tén posicionadas cerca del margen del extremo trasero 

da la salida del tubo.
La hélice da tuba, que es un equipo de propul­

sión para barco consistente en la combinación de hélice 
y tubo, también so denomina bélico de boquilla (llamada 
Kort) y es bien sgbido qus esta hélice ds tubo es adopta 
da por barcos cuya velocidad os relativamente baja a po­

sar ds la gran portancia en H? del motor principal ds loa 

mismos;, en otras palabras, ol remolcador, el barco dragg, 
minas (rastreador) Danés o ol gran barco petrolero, en - 
los cuales la hélice es accionada bajo al astado llamado 

da carga excesiva, contribuyendo sucho a la mejora y por 

faccionamiento ds lx eficacia propulsora.
Como la bélico de un gran barco petrolero fun­

ciona sn condicionas conforme o la llanada carga posada, 

on forma parecida al referido remolcador y similares, la 
ventaja que ss obtiene adoptando la hélice da tubo era - 
do esperar, y ai resultado da la prueba dal tanque confir 
mando y justificando esta hacho so ha hecho público.

din embargo, en si caso ds un barco petrolero 
grande, se requirió si desarrollo y descubrimiento de - 
técnicas convergentes, tales como al problema da definir 
al paso do la hélice para conseguir que el número ds ro­



tación de la hélice entrase dentro de un campo psrmiai- 

bla, el de la reaistencia y resistencia estructural coĵ  
tra la oscilación, ya que sa requiere que el tacaño del 

tubo sea aunsntado considorabloments, y el do trabajar 

en el campo - con respecto al espacio libra entre puntas-

entre la superficie interior del tubo y la punta do la* . 1
aleta do la hálica, paro rociantementa oatoa problemas 
ae han solucionado casi, y ya se han presentado muchas 

incorporaciones.
El presento invento se refiero al perfecciona 

miento do esta hólics do tubo.
Concretamente, la Fig. 1 os un alzado lateral 

da la popa representando ssquemáticanohta la bélica da 
tubo equipada sobro un barco petrolero aupar arando y, 
como aparece en el dibujo, como la construcción básica 
da tal hálica de tubo bien conocida hasta ahora, el tu- 

bo(?)montado sobre la popa (1) asta formado de manara - 
substancislmonto cilindrica teniendo una sección trans­

versal de aleta del tipo adecuado de superficie de sus­
tentación, da manera quo al oropio tubo (3)también puede 

tener la función que generalla fuerza propulsora, y úna 

hóüce (3), de diámetro ligeramente más pequero que al 

diámetro interior del tubo (2), está dispuesto en una — 

posición sustancialmanta axial longitudinalmente a'lo — 

largo del tubo.
La ventaja que se obtiene adoptando tal héli­

ce de tubo, esto es, un mejor rendimiento da velocidad 
an un barco de hélice de carga pasada ha sido demostra­
da suficientemente mediante si resultado del uso que so 
ha ido extendiendo a lo largo do muchos años, y también
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se ha apreciado ciarac!3nte por todos aquellos expertos - 
en este arte, si bien, por otra parte, asta hélice do caĝ  

ga pesada es apropiada y apta para producir una cavita­

ción da la hélice; en resuman, pueda causarse fracuantamaa 

te una saria dificultad de erosión en la superficie intg 

rior da! tubo y particularmente an la mitad superior del 
mismo debido a la cavitación generada en la superficie — 

do la aleta da la hslics y el vórtice espiral de la punte 
generado alrededor da la punta ds la aleta y que fluya - . 

hacia atrás.

La posición sn que 3s causa la erosión de la - 

cavitación asta usóalmente situada ligeramente en senti­
do descendente de la posición que enfronta la punta da — 
la aleta de lo helios tai cono se deouestra por muchos - 

resultados actuales.
Cn relación con esto, como resultado obtenido 

ds la investigación, concretamente diversas pruebas con 
barcos-tanque y recorridos de prueba, investigaciones de 

prueba realizadas respecto ds grandes barcos petroleros 

construidos rsciontsnonte an dos combinaciones diferentes, 
esto es, siendo aquellos iguales, pero uno (R) con la 
íice 3Ín tubo, y al otro (3) portando la bélica con tubo 
dsl tipo convsncional, ha resultado claro qua oi perfec­
cionamiento y mejor velocidad por madio de la hélice re­
sulta principalmente de la eficacia dsl casco y móa par­
ticularmente por el aumento del factor efectivo da este­

la. Y de este hecho puede deducirse que la hólica trase­
ra más conveníante as naturalmanta diferente de la que - 

resulta parecer más conveniente entre las hélices ds tu­
bo unitarias bien conocidas hasta ahora, sato os, por —



ajamplo, -para dicho perfeccionamiento do la eficacia del 
casco, la porción del tubo colocado dolante da la hálico 

en la dirección longitudinal del tubo contribuyo a la wig, 
!30# y la porción dol tubo aituddo detrás de la hélice cpg 

tribuye poco a conseguir una mejor velocidad,

H  presento invento ha sido realizado basándo­
se en tal información y el objeto principal del mismo es 

ovitar dicha erosión do cavitación en la superficie intg 
rior del tubo y también buscar el medio para reducir el 
tamano y el poso dol tubo mientras se eliminen, las difi­
cultades dal dísono y trabajo en relación con al espacie 

libre do la punta antro 1;: auparficia interior dal tubo 

y la punta da lo hoja do lo hélice. Y el presenta invento 
está caracterizado por el hecho do que la posición de mog 
taja dol tubo con rospacto a la hélice está resucite con 
al margan extremo trasero de la salida del tubo colocada 
en la proximidad do li punta do la aleta da la hélice.

Las figuras 2 a 4 son alzados laterales do las 
partes .fincipales que presentan raspactívanante difarag 

tas combinaciones cuando se aplican a un buque petrolero 

suporgrande, y para facilitar la explicación, la posición 
y tamaño de la hélice (3) con respecto do la popa (1) y 

el timón (4) 38 cantina igual.
Concretamente, estas seis gombinaciaMBa están 

hachas de forma quo se correspondan raspactivafaento a ¡un 

caso o situación (Fig. 2) an que la posición S del mar­
gan del extrefso trasero da la solida del tubo XA o 23 ag 
té alineado y enfrentado esencialmente a la punta do la 

alata da la hélice (3) sn un plano perpendicular al ojo 
del tubo, una situación (Fig. 3) sn que esté colocado en
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sentido ligeramanta descendente de la punta de la aleta 
3R de la hélice (3), y a un caso o situación (Fig, 4) 

en que asta colocado en un sentido ligeramente ascendente 

dsl mismo.
Y ain embargo, los tubos 2A de acuerdo con el 

presante invento, reptasentados con una línea discontinua 
en las Fig. 2 a 4 correspondena la situación an que el 

tamaño y forma de los mismos son iguales a loa del tubo 

(2) representado en la Fig. 1, y por tanto la longitud 

LA es igual a la longitud L del tubo (2) de tipo conven 
cional, Os decir, adoptando un valor standard del 50% 
dal diámetro da la hélice (3).

Desde luego en este invento, la longitud LA 
del tubo 2% pueda generalmente hacerse igual en aprox& 
madamaats un 50% de la hélice similar o la de tipo conuaga. 
cional, pero sogán se ilustra -y dependiendo de la rel& 
ción do posición existente entro la hélice y elemento do 

popa, y similares- será posible efectuar el descanso de 
todo al rendimiento da velocidad, debido a que el margen 
del extraño delantero de la entrada dal tubo 2ñ se lleva 
demasiado carca dal elomento de popa, o bian una porción 

superpuesta o traslapada viene a sor oxaaivamente grande 
y por ello aumenta el grado da reducción de la fuerza 

propulsara, disminuyendo la propia eficacia del tubo.

Por otra parte, el formar porciones da rebaje 
o escotadura en el lado da vapor de la hélice del olamen 

to de popa, sagán se representa mediante linea quebrada 
an las Fig. 2 a 4, para evitar tales desventajas, tiene 
efectos y aspectos negativos, tales como la modificación 

de la construcción da la popa, aumento de la cantidad do
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vuelo da la hélice, reducción del volumen del casco# y 

similares# relativo a la misma.
En consecuencia, es preferible hacer que le 

longitud del tubo 26, o en otras palabras, que la ralg, 

eiÓn del mismo respecto del diámetro de la hélice, sea 

menor que el valor standard que sa ha venido utilizando 

hasta ahora, o bien tomando también estos puntos en co& 

sideración.
El tubo 23 representado con linea continua 

en loa fig. 2 a 4, forma diversas combinaciones cuando 

la longitud L3 dal mismo está reducida a su limite 

ximo en cuanto a au menor tamaño, ao decir su dimensión 
mínima -por ejemplo, aproximadamente el 25% dal diásga 

tro de la hélice-, y la curvatura (3) dol tubo,* asi 
como la porción recta de la superficie interior dal mlg 

me, y la forma de sección longitudinal del tubo, son 

convenientemente seleccionadas para resolver las desvaa 
tajas y efecto negativo que sa han citado con anterior^ 

dad, sin disminuir el rendimiento de velocidad#.

La fig. 5 representa un gráfico,on caballos

de vapor, ilustrando parcialmente el resultado obtenido
mediante la prueba del tanque con un modelo do dicho bj¿

que petrolero, practicada para comparar y confirmar el
rendimiento ds velocidad do la hélice da tubo, y lea
curvas (10) + (11), y (12) representan la relación antro

la velocidad y el caballo de fuerza requerido para el

actor principal bajo condiciones de plana carga, y las

curvas (13), (14), y flS) bajo condiciones do lastrado.
Además, las curvas (10) y (13) representan el resultado 
Obtenido cuando una hélice diaaítada on la forma más ee&
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veniantementa fuá utilizada sin tubo, las curvea (lí), (14) 
cuando fue utilizado una hélice do tubo del tipo convenció 

nal correspondíante al tipo de la fig. 1, y las curvas (12) 
(15) cuando fue usada una hélica de tubo da acuerdo con el 

presente invento correspondiente a la Fig. 2 (en el dibuja 

la longitud dal tubo 23 se haca que tenga el 25% del diáng 

tro de la hélice).

El presante invento ha venido a confirmar que la 
hélice de tubo, de acuerdo al sismo, es substaneialments - 
igual en rendimiento da velocidad a Is hélice do tubo dolí- 
tipo bien conocido hasta ahora, dentro del objetivo do uso 
práctico, después do una serie de pruebas del depósito ra^ 
lizadas cambiando en diversas formas la longitud dsl tubo 

(la relación respecto al diámetro de la bélico), la posición 
relativa antro la punta de l a  aleta da la hélice y e l  mar— 

gen extremo- trasero da la salido del tubo, y símil aras.
Como sa manifiesta por le explicación contenida 

más arriba, conformo con al presento ívanto, no existe en 
3Í ningún tubo en le porción en la que sa apreció la gensr^ 

cién de una grave erosión de cavitación, y fue preciso adqg 

tar medidas preventivas eficaces y económicas contra la —  

cisma en ol caso de la hélice do tubo de tipo convencional, 

de forma que ss totalmente innecesario si tomar en consid^ 
ración la erosión debida a cavitación do la superficie in­

terior dsl tubo cuando se diseñe una hélice de tubo} por — 

consiguiente, puede p omitir se el diseño dando prioridad — 
al rendimiento de velocidad, y asimismo tal como so mancig/ 
na anteriormente, na se .producán deficientes afectos res­
pecto al rendimiento da val&cidad y a las medidas prevente 

vas para la erosión do ls cavitación, da forma que la axa&



titud dal aeoplamianta dal tobo y la hálico pueda atenuar­
se y, cono roaultadc do ello* pueden conooguirse afectos - 
notables talos cono loa do reducir aaplianonto la nano da 
obra y trabajos preciaos para ol Monta ja de la hÓlicc da - 
tubo an al propia lugar.

Meaás, resultaró nornolmonte nás ventajaso desda 

ol punta de rondiaianta da volocidsd ol hacer que la longĵ  
tud dal tubo (doadM 1^ posición da la punta da lo alata da 

la hólice al Margan dal extremo delantero tía la entrada del 
tubo) sea H!%s larga que la convencional don tro do un posi­

ble al cenca y paro on el caso do que ello rmultara iapcsiblo 

incluso si la longirud os reducida hasta aproximadanante al 
25% del diSnotro da la h&Licn que so requiera* so conseguí 
ráh naturalMonto ñas bono§iciU3 quo no proíucir^n tanta re 

ducci&t al randinionto de velocidad y, por otra parto* redt¿ 
ce al paso dol tubo y el costo da fabricación del Miaño aug 

tancialaonto a la mitad.

.1 la orasonto nsnoria sa acompasan unas hojas da 
dibujos que representan una concreta y no limitativa apli­
cación de cuanto antecedo. Cn ellos se representa:

Fig. I.-'Constituyo un alzado lateral de la pro­

ximidad de la popa dol casco* presentando una situación en 
la qua la hólica do tubo ya conocida aparece montada an un 
particular buque petrelero supar grande.

Fig. 2 a 4.- Ion alzados laterales on la proximi, 
dad da la popa* representando respectivamente! diferentes - 

soluciones, de acuerdo con el presente invento* representa 

des en el buque petrolero saKalado en le Fig. 1.
Fig. 5.- Constituye una porta del resultada obta 

nido mediente la pruebo dol tanque ds nodulo dol citado txj
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qua petrolero aupar granda, realizada para comparar y coa 

firmar al rondinisntü da velocidad ds la bélica da tubo*
La foros, oatarislas y dioansiones, podrán ser 

variadlas y en general cuanto asa accesorio y secundario,) 
siaoprs qua no altare, cambie o modifique la esencialided 

dal abjato que se describa.

M ü I

dsscrito suficientemente al objeto do la prssor, 

te solicitud, as declaran de novedad y propia invención las

siguíentes:

S S I U I R 3 I C A C I 0 8 E 3

1 Porfaccionamientos en las hélices de toba, 

caracterizados porque la posición de montaje dal tubo con 

respecto a la hélice está resuelta con el margan extreme 
posterior de la salida del tubo colocado en la proximidad 

de las puntas do las aletas da la hélice**
2*- Perfeccionamientos en las hélices de tubo, 

segón la anterior reivindicación, caracterizados porque 

la longitud del tubo, o su relación respecto del diámetro 

de la hélice pueda ssr igual o manar que el valor stqa 

dard **50%- antariormortta aceptado*

3.-* Perfeccionamientos an las hélices do tubo, 
según las anteriores reivindicaciones, caracterizados 
porque permite la reducción an la longitud dsl tubo, o 

en so relación respecto dsl diámetro de la hélice hasta 

un límite mínimo de aproximadamente un 25%, en que la redqg 
Pión an la dimensión, coste y peso de dicho tubo no produ 

con disminución en al rendimiento de velocidad, por las 

ventajas obtenidas de la disposición peculiar del tubo.
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4. - Psrfaccionamientos an las hálleos da tuba, 
aagán isa anterioras reivindicacionsa. careetorirados 
porque la simplificación do condicionantes an ai diseHe 

da ia hSlics permite una mayor sansillsr y atonuacidn ao 

ia exactitud dai acopiamiento da tubo y hélice*
5 .  -  P S R f K C I O N ^ I C f i i a s  E N  L A S  H E L I C E S  S E  T U 3 0 . 

Tai y como ss describo y reivindica en ia prg

santa cenoria descriptiva que consta de diez hojas esar& 

tas a Maquina por una sala de sus caras a doble espacia, 

ydoa hojas do dibujos que q la misma se acampanan.
Madrid, t! do Septiembre de 1975

JOSE M.* AY.W G O m R
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