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Perfeccionagmientos en dispositivos de i
control de paso de las palas de hélices
para sistemas de propulsién marinas.
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Solicitande: NEWAGE ENGINEERS LIMITED, entidad inglesa, residente
en Park Works, Barnack Rogd, Stamford PE9 2NB, ILin-
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La presente invencién se refiere a dispo-
sitivos de control del paso de las palas de hélicés
de propulsién marinas, para sistomas de lg clase que
comprende una hélice wn propulsor de hélice motoriza

5e do que tiene palas de paso ajustable montandose la
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hélice en wmn eje de cola movido por un motor de explosifn u |

El presente invento tiene por objeto proporcionar un
sistema de propulsibn marino de la clase mencionada que tiene

wn ajuste de dos posicionzs del &ngulo de paso de las palas

y un sistema simple para efectuar de una forma selectiva el
ajuste del paso. )

Fn sistemas conocidos de la clase mencionada, se uti-
liza un dispositivo de control de paso hidraulico 0 necénico

que se puede hacer funciorar pura ajustar el éngulo de paso de

las palas en cualquier zraduacibn en una gana infinitamente
variable que se extiende desde un paso totalmente hacia proa
hacig un pasc totalmente hacia popa. La impulsién del eje de |
cola se transmite desde el motor hasta el eje, bien directa- é
mente 0 a través de una caja de engranajes de reduccifn de i
velocidad, quz puede gue no tenga transmisibn inversa, y paraz
ef ectuay la propulsibn inversa se ajustan las palas en una I
orientacibn do dngulo de paso inverso. i

Otro objeto del invento es proporeionar un accimador
simple jue funciona por flufdo a presibn y que se puede incor;
porar entre los emsranajes de rodaceidn y el eje propulsor o :
eje de cola en un aparato de propulsién narino de la c¢lase
mencionada y por el cuél se puede efectuar el ajuste selecti-:
vo del paso de las palas en uno u otro de dos ajustes prede-
terminados. .

Segtn =1 pressnte invento, un dispositivo de control;
de paso delas palas de hélice para un sistema de propulsibn
marino de la 'clase qu= tizne un rropulsor de hélice con palas
de paso ajustables, y un elamento de control de paso acoplado,

a la hélice para ajustar el puso de las nalas, comprende un
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dispositivo de empuje eldstico juz2 actua sobre el elemento del

10

sicién de ajuste corresponiiente a un 4ngulo de paso de avan-
ce predeterminado, y un accionador servomandado acoplado al
elemento de control de paso, siendo el accionador del tipo-de
Pistén y cilindro hidratilico y medios para admitir el fluido
hidrafilico a presibn en un extremo golamente del cilindro pa-
ra actuar sobre un lado gsolamente del pistén y mover el pis-
tén con relacién al cilindro a una posicibn limitadora deter—
minadb por nedio de un tope, ¥y mov er de bste modo el elamento
de control de paso en oposicibn a la accibn del diSPOSitivo
de empuje eléstico en una segunda posicién de ajuste predeter:
minada correspondiente a un dngulo de ﬁaso predeterminado di-
ferente, y medios para desahogar la presifém hidraulica en di-
cho extremo del cilindro para que el dispositivo de empuje
eldstico pueda mover el elemento de control de paso de nuevo
a su primera posicién de ajuste, cuyo movimiento de recupera-|
¢ibn estd4 limitado por medio de un segundo tope, por lo gue el
paso de las palas puédenfmoverse a uno: u otro de dos ajustég
del 4ngulo de paso predeterminados solamente. o
El dispositivo de empuje elé&stico, couprende prefe~

riblemente, por lo menos un juego de resortes de discos frus-'
trocbnicos o Je diafragma situedos en el otro extremo del ci-
lindro y que actuan sobre el pigtén o vastago del pistém o po;
niéndose al empuje del fluido hidratlico a presibn. i
En una forma del invento, el primer ajuste del elemen~
to de control de pas¢ corresponde a un primer Angulo de pasoz
apropiado para la marcha de avance normal libre de la nave,
y el segundo ajuste corresponde a un éngulo de paso menor qu

el primero, por ejemplo un &ngulo de paso de aVance reducido. .
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idbneo para sl remolgue o alguna otra circunstancia en qﬁe se
necesite un emﬁuje de propulsidn de avance mayor. En dicho .
dispositivo, segln otra caracteristica adicional del invento
se utiliza preferiblemente una caja de engranajes de reducciobn
con un engranaje de inversibn utilizado para transmitir el pax
motor de la méquina motriz al eje de cola, La iransmisibén in-
varsa de la nave (con eleccibdn de uno u otro de los ajustes
predéterminados del angulo de las palas de paso vasto y de pa-
g0 fino) puede conseguirse por seleccién del engranaje de in-

versibn en la caja de engranajes, en lugar de invertir el pasg

de la hélice como los sistemss tradicionales, Esto permite uti
lizar una caja de engranajes de reduccibn inversa junto con un
sistema de control de pzso de dos posiciones que incorporé el
invento, en lugar del dispositivo clésico mucho mfs costoso
de un sistema de control de paso hidraulico y de doble aceibn
que proporcione una variacidn infinita del paso entre un paso
totalmente de avence y un paso totalmente ¢e retroceso, junto
con una caja de engranajes de reduccibdn sin inversion.
Ademés, en dicho dispositivo, el cambio relativamente

pPequefio en el é4ngulode paso de las palas necesario entre los

ajustes de paso fino de paso basto de las palas, y el hecho de
que las palas de la helice no tengan que girar a través de un .
paso neutro a un ajuste de pzso de inversibn para obtener el
empuje inverso(obteniéndose este también por inversibn de lg
dirececién de rotacibn del eje de cola) permite la utilizacibn
de una helice que tenga una forma helicoidel pura o de turbi- '

na, Esto permite que el sistema de propulsién produzeca un mayof

fempuje y mayor velocidad de marcha para un motor de una poten-;

{cia dada, elevando su eficacia y resultando menos costoso en

su funcionamiento que el sislema conocido tradicional donde la
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palas de la hé¢lice se ajusta en el paso inverso para obteher
empuje inverso, y donde la hélice suele tener palas con caras

de impuleién planas para evitar una vibracibn excesiva Y defg

rioro de las palas cuando pasan dasde el paso de avance al pa

80 de retroceso.
Una helice con una forma neliceoidal purs o de turbi-

na, si se édapfa en un cubo de paso controlable totalmente red
versible, y gira a la posicién de paso neutro tendria la par—
te de cada paleta mispréxima al cubo con un 4ngulo que tende-
ria para ejercer empuje en la direceibh de proa, mientras que
la parte radialmente exterior de la pala prbxima a su punta
tendria un éngulo que tenderia a ejercer empuje en direceibn
& popa, produciendo de éste modo una fuerte vibracién y pro-
bable deterioro debido a los empujes oponentes. Ademés, cuan-|
do gira al paso inverso prara un funcionamiento de empuje in- |
Verso, de dicha hélice funcionaria ineficazmente porque la .
forma helicoidal estd en el sentidd opuesto al que se necesi-
ta para un funcionamiento eflcaz. .
El presente invento permite conseguir mercha de avand
ce por rotacién inversa de la helice cuyas palas no pasén nun-

1

ca al éngulo de paso neutro ni a través del mismo, y'ademés o

permite el que ge pueda utilizar wna Slice mis eficaz con
uha forma helicoidal pura y al mismo tiempopermite elegir,res¢
pectivamente, un granéngulo de paso vasto o un pequefio éngulo
de paso fino de las palas para la navegacibn libre o para re—
molcar en otras condiciones de fuerte carga. ;y
El invento permite también que los remolcadores, gue
normalmente se nan dotado con motores de pobtencia en exceso |
para evitar una sobrecarga de 1los motores cuando cfecttan 6pe#

raciones de remolgue, puedan equiparse con motores de aproxim%
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damente un 25 a un 30% menos de potencia nominal, al poderse

reducir el édngulo de paso de la helice a un An.;ulo de paso fiJ

no predeterminado de las palas durante la operacién de remol-
que, ]

l Como variante, permitirfia que un recipiente turiera
un angulo de paso de palas predeterminado para elejirse pars
una velocidad méxlmq cuanao esté vacio y el nlvel de¢ flota~
cibn es elevado, y otro &ngulo de paso de palas predetermina—

do que se elige para utilizarse en condiciones de gran desplg

zamiento, mejorando de éste modo la eficacia y reduccibn del |
conaumo de combustible en una o0 en ambas de estas condiciones;
El accionador de control de paso del invento se pue-
de activar hormalmente por acelte a presibén procedente de una
bomba de aceite asociada con la caja de engranaaes de 1z trang
misibn, por ejemplo la bomba que alimenta el sistema de lubrl_
cacidn a presibn de la caja de engranages, alogandose el acelr
te edicional n-ucesario para el accionador de control de paso §
sien en la propia caja de engranajes, 0 en un depdsito adiciol
nal separado conectado al sumidero de.la caja de aeranajes.N;

Obstante, ¢s preferible utilirar una bomba por separado, aso—-

‘ciada con un depbsito de aceite separado y adicional. i

Se comprendera jue con wn sistema de control de paso

que 1ncorpora el invento y donde el accionador se pone a pre-

t
sidén pura ajustar las palas a su ajuste de paso fino, en con-;

b

diciones de remolyue, las palas volveran sie.pre automitica-

mente a su ajuste de paso basto cuando el accionsdor no ests |
gometido a presibn. Por lo tanto, atnm en caso de fallo del aol

¢ionador hidratlico o de su bomba de aceite 0 suministro de

aceite, el sistema permiiird todavia que la nave pueda ser pr

pulsada con las palas en sus ajustes de paso bagto, como con
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una helice de paso sb6lido, para el funcionamiento normal Iibre.
Por lo tanto, una averia del accionador o de sus suminis%rq '
hidra@lico no perjudicari la capacidad del barco para funcio-
nar como si estuviera provisto de una instalacibn de marchi

libre de paso fijo normal.
El accionador se puede montar convenientemente entre

la brida de salida de la caja de:engranajes y el extremo inte
rior del eje de cola, y se puede abastecer de aceite a presidn
a través de un paso coaxial en el eje de'salida de la caja de
engraunajs, Con dicho dispositivo, el piston accionador se
montaria en el extremo de una barra de control de paso de fo-
vimionto longitudinal que atraveseda un 4nima central del eje
de cola hasta un mecanismo de ajuste del paso de un bloqud
de levas y nufitn en el cubo de la helice.

El suministro de aceite a presifn para el accionador

es preferiblemente independiente del sistema de lubricacilm

de la caja de engranajes, V.g., de una bomba de aceite separa—
da slimentada desde un depbsito 'separado, Por 1o Tardto, wna
bomba adicional, movida eléctrica y mecAnicamente desde una
fuente externa o montada en tandem con la bomba de 1ubricacibh
de la caja de enjiranajes para Ser movida por el ‘mismo eje de
transmisién que esta Gltima, puede utilizarse pars sumlnlstraf
el fluido a presibén pura el accionador de control de paso,prgi
feriblemente a través del conducto longitudinal en el eje de ;
salida de la caja de engranajcs. Otra posibilidad es afiadir ;
un segundo juego de paletas de bombeo o pifiones, y wa seguni
da cémara de bombé, a la estructura de la bomba del sistema ,i

de lubricacitn de 1la caja de engranajes, prOporclonando, de hg
cho, una etapa de bomba paralela movida a través de un eje
t

de bomba,
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¥l suministro alterno d¢ fluido a presibn al acciong

dor y el desahozo de la presiém en el cilindro, se pueden con+-
trolar por una vélvula acciocnada por solenOide, que funciona
en si por medio de mando a distancia, O por cualquier otra,

vélvula o dispositivo equivalente de mando a distancia aproPig

do, por ejemplo por mando a distancia de la activacibn de la

bomba de aceite que abastece al azcionador. ,
Segtn se ha mencionado, ¢l sistema elédstico que empu+
ja el elemznio de control de paso hacia su primer ajuste,Com
prende preferiblemente uno o m4s resortes del tipo de disco o!
de diafragma, que proporcionan una carrera de compresibn muyi
corta para un valor elevado dado de fuerza de comprésibn,reduL
ciendo de &ste modo la longitud axial necesaria del accionador,
No obstante, wn muelle helicoidal de compresibn,a tn conjunto:
de muelles helicoidales de compresién, podria utilizarse comoé
dispositivo de empuje. ‘
El invento, desde otro aspecto, comprende, para uti-
ligarse en el dispositivo de control de paso mencionado, un
accionador hiaratlico del tipo de pistén y cilindro que tiene
wn manguito tubular construido y organizado para sujetarse ri;

zidamente por un extremo a la brida del cje de salida de una :
caja de engranajes de reduccién y por el otro extremo "a un i
eje de cola 0 eje de helice, teniendo el pistén del accionad0¥
medios para sujetarlo a un extremo de una barra de control dei
paso gque se extiende dentro del cje de cola, formindose el c$
lindro del accionador dentro del manguito. |

Desde otro aspecto, el invento comprende, para utili-l
zarse en el dispositivo de control de paso mencionado, una cai
ja de engranzjes de reduccién de velocidad que tiene un eje

de salida con una brida de salida, en combinucibdn con un accig

|
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nador hidraulico del tipo de pistbn y cilindro, cuyo cilindro
ge forma en un elemento tubular sujeto rigidamsnte de una for-

ma coaxial por un extremo a dicha brida de salida, egtando

destinado el extre.0 opuesto del clemento tubular para sujetan
5. ge coaxialmente a un 2je de hélice, y'estando destinado el
pistén del accionador a sujetaras rigidamenté a. un extremo dg
una barra de control de paso mbvil longitudinalmente que se ex
tiende dentro del eje de cola, . 7 '

El invento se puede poner en prédctica de diversos nodos,

1C. pero a continuacibn se describen dos modalidades especificas, |

a titulo de ejemplo solamente y tomandd como refercncia los
dibujos ad juntog, en log ques

La figura 1 es una vista longitudinal en seccidn de1’
eje de cola y parte de la caja de engranajes de reduccién de
15. un sistema de propulsibn de hélice derun barco. o

. La figura 1A es una vista ffagmentada en seccibn de

wia parte del 'cilindro accionador y la brida de la caja de _
engranajes en una modificacién de la modalidad de la figura
1, que emplea un conjunto apilado de pequeiios muelles de dis~
20, co como diépOSifivo de empuje, :

La figura 1B es una vista fragmentada, similur & la fi-i
gura 14, de otra modificacibn de la modalided de la figura 1.

La figura 1C es un diagrama que-ildstra la distribucibn
radial del paso de pala en cada pala de una hélice helicoidal]

25 pura,

La figura 2 es una vista 'en seccibn transversal; a lo-:
1argo de la 1inea II-II de la figura 1, ¢ ilustra el mécanis;;;

mo del blogus de levas para hacer girar 1los mufiones de las pa~-:

las de hélice con el fin de variar el puso de las paias.

30. ' Ia figura 3 es un diagrama que ilustra en una vista de
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costado la dispositieibn general de una nave que tiene un

sistema de propulsibdn marino completo que incorpors las pie-

La figura 4 es una vista tomada a lo largo de lg
linea de corte IV-IV de la figura 3.

las figuras 5,6 y 7 son vistas en seceibn similares
a la figura 4, que ilustran tres modificaciones del disposi-~
tivo; y

Ia figura 8 es una vista similar a la figura 3 de
un barco que tiene una disposicibn de propulsién modifieada
con ei motlor a proa,

En la modalidad ilustrada en la figura 1, un sistemg
de propulsibn de un bugue comprende un propulsor de hélice
de paso variable 10 de forma helicoidal pura (o de turbina),
qQue tiene uncubo 11 y palas 12, un 4&rbol de cola 13 en cuyo
extremo exterior se monta el cubo 11, y una caja de engranaj;
de reduceiédn 14 que tiene traﬁsmisiones de avance y retroceso

seleccionabies de una forma alternativa y que se acoplan gl
extremo interior del cje de cola para transmitir par motor

derivado de un motor de comiustibn interna, por ejemplo wn

motor diesel, montado en el bugue segfm se ilustra en 1, figul
ra 3 y que constituye su méquina motriz. los cojinetes y ca-
Jas estancadoras normales 13A (vease la figura 3) se utilizen

para sostener y hacer estanco el eje 13,

La hélice 10 tiene una forms helicoidal pura, ilustrg

152

dose una ala 12 esquem4ticamente en la figura 1C. En dicha fik
gura el angulo @ entre la cara de la pala y el eje R de rota-,
cibn.de la hellce se reduce prqgreslVamente en la direccibn

radialmente eyterlor a partir de un méximo ¢ y nominalmente

en el eje R, a través de valores orqéreolvamente menores Az,
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ﬁ3, ﬂ&' hasta un valor minimo ﬂs en la punta de la pala que,
con el sistema de control de paso del invento, no puede nunca
adoptar un valor negativo. Por lo tanto, cuando el é4ngulo de
paso de 1la pala se ajusta por el sistema de control de paso,
el angulo ﬂs se ajusta entre ceroc o més normalmente un pequefio
éngulo positivo ,para el ajuste de paso fino, hasta un fngulo
positivo mayor para el ajuste de péso basto, cambiande corresg
pondientemente los 4dngulos ﬂl ] ¢4.

Ia brida exterior 15 de la caja de engrandjes 14 es-
t4 estrimsda o0 se enchaveta sobre el eje de salida 16 de la
caja de engranajes, y se sujeta por medio de una tuerca 17.

de 1la caja de un accionador 20, 1 otro extremo de la caja!
del accionador 20 tiene una brida 21 que se sujeta por pernos
22 a la brida 23 del semiacoplamientotubular 24, el cual se
snchaveta al eje de cola 13 por medio de una chaveta 25'y se
sujeta por medio de una tuerca 26. Un disco separador 27 se

interpone entre la caja 2C y el semiacoplamiento 2i. La caja

cilindrica 28 que forma el cilindro de un accfonador hidrau=
lico 30 cuyo pistén 31 se sujeta sobre el extremo de un véstg
g0 de pistén 32 por medio de una tuerca 33, El pistén 31 lle

va anillos de cierre 34,35 que lo obturan para un movimiento
deslizante longitudinal en el cilindro 28, El aceite a pre-
8ibn se puedd suministrar al cilindro 28 en el 1adorde la de~
recha del pistém 31 (segfn se verd en el dibujo) a través de-
wn conducto coaxial 36 formado eh el eje de salida 16 dé la

caja de engranajes. Este suministro de aceite a presibn se de
riva desde la bomba de aceite que se monta en el interior de

la caja de engranajes, Yy se controla pof medio de una vélvula

de regulacibn asociada, segln se describird.
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Un muelle de recuperacién 38 en forma de un paquete
de muelles de discos cénicos se situa en el cilindro 28 en
el lado de la izquisrda del pistén 31 y actua entre el pis-
tén y un elemento de tope anular 39 .ituado en el cilindro
28 para apoyarse contra un escalén 40. El pistén 31 tiene una
espiga enteriza 31A que rodea el véstago del pistén 32 y de
desliza en la abertura central formada en el elemento de to-

pe anular 39. La espiga 31A lleva una tuerca de tope externa

t0 pretensado del'pistén, elemento de tope, mu?lles ¥y pas%do-
res antes del ensamble en la caja 20 y durante’ el mismo.:™
muelle de recuperacitén 38 empuja el pistédn 3l-hacia la dere-
cha del cilindro 18, y normalmente mantiene el pistén en una
Primera posicibn con unidén a tope contra un anillo de tope 41
en el extremo del cilindro préximo a la caja de engranajes,

El pistén 31 lleva una placa de desgaste anular desmontg-

ble 42 que se atornilla por pernos 43 Y se acopla al ani-
1lo de tope 4l. Cuando se admite aceite a presibn en el ci-
lindro 20 a través del conducto 36, impulsa el pistén 31

hacia la izquierda en el dibujo, cohtra la fuesrza del mue-
lle de recuperacibn 3¢ ,hasta que el pistén alcanza su posie-

cién extrema de la mano izquisrda donde se une a tope con-

tra un anillo de tope 44 en sl extremo del cilindro mis
proximo al eje de cola 13, Cuando el aceite a presifm en el
extremo de la derecha el cilindro 28 se abate el muelle de .
recuperacién 38 impulsa el pistén 31 de nuevo g su PoOsi- %
cibn extrema de 1la mano derecha en el ¢ilindro. f

De éste modo, el movimiento axial del pistén acciong-
dor 31 se ¥ransmite al véstago del pistén 32 y, por lo tanto,;

a una barra de control de paso 45 que se montg deslizantementT
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en un 4nime longitudinal 47 en el eje de cola 13 y se sujeta
Por su extremo derecho al vhstago del pistén 32 mediante un
acoplamiento 46, reduciendo de Gste modo el piétbn 31 w movi-
miento longitudinal de la barra de control de paso 45 en el
énima 47 en el eje de cola 13, En su extremo exterior (de la
izquierda), el véstago 45 se acoplu a un mecanismo de aceionas
miento de paso de pala 48 del tipo de bloque y mufién de leva
conocido montado en el cubo 11, por lo que el movimiento de
la barra 45 hacia la caja de engranajes 14 sumenta el éngulo:
de paso de las palas de la helice 12 y viclversa. Ll mecanig-
mo 48 comprende wn manguito de retencibn de pasador 49 sujeto
a la barra de control de paso 45 y lleva un jusgo de tres pa-'
sadores de accionamiento 150 que se acoOplg respect1Vamente en
ranuras de leva 151 formadas en tres blogues de leva 152 que
se sujetan a ejes de muiitn 153 de las tres palas de helice 12
montadas en cojinetes 154 en el cubo 1ll. De &ste modo, el
movimiento longitudinal de la barra de control de paso 45 hac
que los pasadores 150 hagan girar los bloques de leva 152 por
su acoplamiento en las ranufas de leva 151, y por lo tanto;
alteren el éngulo de paso de palas de las tres palas 12,

~ De éste modo, el dispositivo -deserito e ilustrado,
proporciona dos ajustes predeterminados distintos del paso
de la helice, 0 sea un ajuste de paso basto apropiado para el
funcionamiento libre normal, cuyo ajuste se¢ consigue al moV eI
se el muelle de recuperacién 38 llevando el pistbn 31 a su po-
sicibn del extremo derecho en la figura 1, y w1 ajuste de pa-
80 fino apropiado para remolgue u olras condiciones de mayor
empuje de propulsibn y/o menor velocidad, cuyo ajuste gse con-
sigue por funcionamiento del accionador hidraulico 30 por me-
diod su védlvula de regulacién correspondiente, pare mover el
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pisfbn 31 a la posicibn de su extremo izquierdo. Cualquiera
de estos dos ajustes de paso se puede elegir desde el puesto
de mando. del bugue, éccionando wn mando manual acoplado a la
valvula de regulacibn del accionadof, cuya yélvula puede ser
del tipo electrohidratlico que incorpora un solenbide. El

dispositivo permite de éste modo que se mantenga la velocidad
del motor diesel al mismo valor 6ptico predeterminado en con-
diciones de remolque asi como en las condiciones de navega~

cibn libre, simplemente eligiendo el ajuste de pasowedeter—

minado apropiado. Cuando se nucesita transmisibn del buque ha-
cia popa se consigue eligiendo el engranaje de inversibn en lg
caja de engranaje 14 por medio del embrague de navegacifm ha-g
¢la popa previsto en la misma,invirtiendo de bste modo la di-!
reccibn de rotacibn del eje de cola y de la helice xin alte-
rar el paso de las palas.

El dispositivo descrito ilustrado se instala con ré—
ridez y facilmente y se puede utilizar Junto con cualquiepr
caja de engranaje de reduceibn con inversibn o marcha atris

normael apropiada, y que se puede modificar féecilmente para pr.

10

porcionar la pequeila cantidad de aceite g presibn necesarias

para el accionador hidraulico 30,

[
Los ajustes exactos de paso basto y fino estén deteru!

minados por los espesores de 1os dos anillos de tope 41 y 44
¥y €l ajuste fino del paso se puede efectuar ficilms=nte eligien
do y adaptando anillo de tope de espesor apropiado. i

Egta caracteristica permite poder ajustar los ajustes }

de paso después de ensayo de navegacibn libre y de traccibn
a punto fijo una vez montgdo el equipo en el barco. Esta ca- !
racteristica permite también el poder emplear cajas de engra-

najes de desmultiplicaciones diferentes, ajusténdose apropig-
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danente 10s dos ajustes de paso pera adaptarlos a la desmulti-

g0 de averia de la caja de engrandjes, se puede emplear una ca
ja de engranajes con wuna desmultipliocacién diferente si no ge
tiene disponible de inmediato una cagja de engranajes con la
misma desmultiplicacibn,

En caso de fallo del suministro d¢ aceite a presifm sl
acclonador 30, o de sus sistema de control, el muelle de recu-
peracifén 38 devolverd las palas al ajuste de paso basto apro-
piado para la navegacifn libre norral, v.g., o3 un dispositivg
a prueba de fallos.

A pesar de que la figura 1 el muelle de recuperaoidn 38
ge ilustra como un paquete simpie de muelles de discos cbnit
cog, puede ser greferible emplear por el coutrario'un conjuntd
de paguetes 50 de muelles de discos cénicos de menor didmetro
segln se ilustra en la figura 1A, roscéndose cada muelle 50A
Yy guiéndose por medio de un pasador 51 que se monta rigidémen-
te por un extremo en un &nima del pistén accionador 31 y por
su extremo se desliza en una abertura formada en el elemento |
de unién a tope 39. Los pasadores 51 y sus paquetes de muelleg
asociados 50 se distribuyen'circunferencialmente alrededor
del pist6m 31 con separaciones iguales, y los muelles 50A tie
nen tamafios y fuerzas iguales que yroducen un potente empuje
de recuperacifn sobre el pistén para un recorrido muy cortc
del pistém y una compresibém muy corta de los muelles. Ademés,
el muelle 0 muelles de recuperacitn 38 o 504 puede estar ayu-
dado por un muelle o muelles adicionales alojados en el cubo
de la hélice 11 y que actuan sobre la barra de control de paso
45, De nuevo en instalaciones para t}abajos pesados, los o1 g
temas de muelles de recuperacién mencionados se pueden reem-

plagar por cuslquier forma de sistema amortiguadores hidratli-
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co o neumdtico que se puede pretensar para proporcionar el
empuje de recuperacibn requerido para devolver las palas a la
posicién normal de paso vasto.

En cada uno de 10s dispositivos de las figuras 1 y 1A

el pistén accionador 31 lleva un anillo de estanquidad resi-

liente 34 que queda retenido en un escaldén circunferencial 52

en la periféria del pistén por medio de la placa de desgaste
anular 42, El pistén lleva taubién wn anillo de estanquidad

auxiliar menor 35 en un canal en su circunferencia, El anillo
de tope trasero 44 se escalona circunferencialmenfe en su ca-
ra posterior y un anillo resiliente 53 se coloca en este escag
lén 54, segn se veréd con més detalle en la figura ld.

El espesor axial del anillo 53 en au estado sin compri

que en tanto que el anillo 53 pérmanezea sin comprimir, man-
tiene una pequefia holgura 55 entre la cara trasera del anillo
de tope y el cuesrpo de la céja accionadora 20, N6 obstante,
cuando el pigtén 31 se apoya contra el anillo de tope 44
bajo la presibn del fluido hidraulico admitido en el extremo
de la derecha (segfn se verd en les figuras 1 o 1lA) del ci-

lindro accionador 28, para que el recorrido del pistén esté

limitado por el anillo de tope 44, la presidén hidraulida que

actla sobre el pistén 31 comprimird el anillo 53 canto'axial
como radialmente, puesto que el anillo esté contenido entre
superficies radiales ¥ cilindricas, Esta compresibn producird
una aceibén de estanquidad por apriete entre el anillo 53

¥ las caras adyacentes del anillo de tope y del cilindro, y
evitarid las fugas por el anillo 53 de cualquier fluido hidrau;
lico que pudiera fugarse por las juntas 34 y 35. Las fugas
entre el pisttn 31 y el anillo de tope 44 se evitan por la

unién a tope a presidn de sus caras met4lices radiales coin
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cidentes, Ademés, se comﬁrenderé que, como se dispone de todo
el empuje del fluido hidrafilico sobre la cara deélantera del

pistén psra actuar sobre el &rea mucho menor de la cara-exire
ma del anillo resilisnte 53, prdducird un esfuerzo de compre-
si6n interna en el material del anillo 53 que es correspon-

dientemente mayor que la presifn hidratlica en el cilindro 28,
Por lo tanto, el anillo altamente comprimido 53 actuarf como
acumulador de presién o intensificador de presibm, que reac-

ciona a través del pistébn sobre el fluido hidraulico en el ex

tremo de la derecha del cilindro 28, y mantiene el nivel de
la presibn en el mismo,

Se ver4 que el tapbén 58 se monta & rosca en la caja
de la tuerca de sujeci6tn 17 en el eje de salida de la cajai
de engranajes 16, teniendo este tapbn un &nima axial 59 ¥y el
difmetro es menor gque el ‘conducto de aceite 36. EL tapbm 58»
acthia como elemento de estrangulamiento que reduce el caudal |
de flujo de aceite a presibtn en el ciiindro del accionaddr 30|
y de aceite de retorno desde el cilindro por los muellesr38 6
50 y, por lo tanto, reduce el régimen de cambio del #ngulo del
paso de las palas por el accionador cuando funciona, y por los
muelles cuando el accionador se desactiva ulteriomente. El ré
gimen de cambio del paso se puede ajustar cambiando el tapbn
58 por otro que tenga un énima 59 de didmetro diferente.

Un tapbn de ventilacibm 60 que incorpora una ﬁélvuia
de bola de mtencibn accionado por resorte 61 se monta en la
‘pared de la caja de cdpsula 20 en posiciém de ventilacibén del|
cilindro 28 en el lado izquiurdo de la cabeza del pistén 31
y evita la acumulacién de aire comprimido detrés del pistén
durante la carrera de trabajo del accionador 30; El tapbn de

ventilaeli6n 60 actta tanbién como dispositivo testigo pard ié
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I
dicar cualquier fallo de los cierres de estenquidad del pist:[

34 v 35.. En caso de fuga de aceits por las juntas en el extr
mo izquierdo del cilindro 28, el accionamiento ulterior del

accionador impulsaré el aceite a través del tapbn de ventila—
¢ibn 60. Por consiguiente como comprcbacibn de la cabina de

mando antes de la botadura, ¢l operario harfa funcionar el ‘
accionador varias veces para tener la seguridad de que salie-
ra aire, y no aceite, del tapén de ventilaciém 60.

Si la caja de engranajes 14 no se necesita empl egr

con un sistema de control de paso segtn la figura 1 0 la fi- .

gura 14, el tapén 56 se reemplazaria por un tapbn ciego sin

taladro 59. Por lo tanto, se podria fabricar una tirada de cg
jas de engranajes complcta con el conducto de aceite 36 y |
abertura roscada para un tapém en el eje de salida. Aquellas§
cajas de engranajes de la tirada de produceiln que se hublierah
de utili ar con los sistcmas de control de paso de hélice se-
gn la figura 1 o la figura 14, estarianprovistas de tapon:s?
taladrados 538, mientras que olras cajas de engra:najes de la |
tirada que se fuera a utilizar para otr.s fines estarian prDJ
vigtas de ta.ones ciegos. é
La figura 1B ilustra una segunda modificacibn de la mo;
dalidad de la figura 1 donde el accionador hidraulico 30’se :
aloja en el semiacoplamiento 24’en lugar de alojarse en una
caja de cépsula tubular separada 20, y el cilindro 28%e forma:
en el semiacoplamiento 24{ En la figura 1B, las partes que co;
rresponden resvectivamente a parte en las figuras 1 o 1A es-%
$4n indicadas con los mismos nbmervs de referencia respecti- ‘
vos geguido de una virgulilla, como 30 . .
In el sistema de la figura 1B, el conjunto dé muelles |

de recuperacibn comprende una formacibn de muelles helicoida-
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les digtribuidos circunferencialmente 50°A. Cada muelle heli-

coidal 50'A se comprime previamenie y rodea un pasador 51°y

en el extremo del eje 137 El pistbén 31%en este caso se monta
éirectamente sobre el extremo de la barra de control de paso
45’y se sujeta por una tuerca 33°.El método de funeionamiento
del dispositivo de la figura 1B es en general igual que la fi+
gura l. '

Das figuras 3 y 4 ilustran esqueméficaMente el equipo

de la figura 1 o de la figura 1A instalado en un barco o emba)

17

cacibn cuyo contorno del casco estd indicado por la referenw-
¢ila 70, Un motor diesel 71 o de otro tipo se monta cerca de la

popa de la embarcacibén y se acopla al eje de entrada;de la!éb
ja de reduccibn 14, y la ecépsula del accionador 20 se inté;po
he y se atornilla a la brida de salida 15 de-la caja de engra»'.
najes y la brida 23 del semiacoplamiento 24 sagﬁh ge ha_deé- 1
erito. EL eje de cola 13 se monta en un cojinete 134 previsto

de la caja de estanquidad normal, y sale fuera del msco 70, .
llevando la hélice 10 eh su extremo exterior. '
Una bomba adicional de aceite 73 se utiliza montada ado-

sada con la bombe de aceite que suministra &l sistema de lubri
cacién a presibn de la caja de engranajes 14, movi éndose las
dos bombas por un eje comfn. La bomba 73 extrae aceite de un
depbsito de aceite 74 y lo envia al comducto lomziwudinal 36
en el eje de salida de la cajd de engranajes 16 y, desde éste -
al accionador 30. El suministro dé mceite desde la bomba 73 '
hasta el accionador 30 se controla por una vélvula electro-
hidraulica 75 del +ipo de solenoide, que se controla por w
interruptor conmutador de funcionamiento manual 76 en 1a ogbid

na de mando 0 puente 77 del barco o embarcacién 70. El inte-
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rruptor 76 conecta la vélvula 75 por conductores eléctricos 78
a las baterias del barco 79, De éste modo, por accidér manugl
del interruptor 76, eltimonel osuede activar el accionador 30
para elesir el ajuste de paso fino de las palas de la hélice,
y soltando el pulsador del interruptor 76 abre el irdterru.tor
y »uede activar el accionador para que los muelles 38 o 50 de-
vuelvan la barra de control de paso & su ajuste de paso hasto.

ElL timonel puede elegir de éste modo log ajustes de paso bastq

y de paso fino predeterminado de las palas de la hélice median
te el interruptor 76, y puede elegir propulsién de avance o dg
marcha atrids por medio de la palanca de cambiosg (representada

esqueméticgmente por la referencis 80) de la caja de engrana-

%te de paso fino de las alas por medio del interruptor 76 en |

cualquiera de 1lo0s casos.

El depbsito de aceite 74 &segura una capacidad de acei

te suficiente »ara suministrar a la bomba de lubricacién de !

la caja de engranajes y a la bomba adicional 73 con sgguridad:

El depbsito 74 se monta a lo largo de la caja de engranajes

14 y se conecta a la misma .or un tubo de aspiraciémn 81 y un

filtro 82, y por un tubo de equilibrio 83, segtn se ilustra |
en ia figura 4. El depbsito 74 estd .rovisto de wn dispOsitivé
de aviso de funcionamiento eléctrico controlado por f£lotador,
indicado por la referencia 85, que proporciona una seiizl de
aviso audible 0 visible en caso de que el nivel de aceite en
el depbsito y en la caja de engranajes caiga por debajo de un
nive mfnimo predeterminado 86 inmediatamente por debajo del
tubo de equilibrio 83.

' La figura 5 ilustra otro dispositivo de suministro de

aceite a presibn al accionador 30, en el gue en lugar de la
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bomba 73 en la caja de engranajes 14, se monta una bomba 88
fuera de la caja de engranajes y as ira acelte desde el depb-
sito a través del filiro 82 y tubo de aspiracién 8l. %a bomba
88 se mueve por un motor eléctrico separado 88, o con una
transmisibdn mecénica desde el motor de la nave 71l y descarga
aceite a presibn a través del tubo de descarga 90 hasta el
conducto longitudinal 36 en el ¢je de salida de la caja de
engranaje 16. La valvula de solenoide 75, que actia tazbién
oomo véalvula de desaliogo de presibn,. se conecta en e; tubo
de descarga 90. | -
- ILa figura 6 ilustra una tercera modalidad de bombas
fara iroporcionar el suministro de aceite a presibm al accio-
nador 30. En este caso, una b.mba eléctrica 100 se monta en
el depbsito externo 74 y se conecta directamente al interrup-
tor del pulsador 76 en el puente 77 para ser controlado por
mism-. La bomba 100 aspira aceite desde el depbesito a través
del tubo 8l y el filtro 82, y descarga aceite a presibn al
conducto 36 que conduce hasta el accionzdor 30 a través de

un tubo de descarga 84. En éste caso no se utiliza v&lvula ao

cionada por solenoide 75 puesto que el suministro de aceite
accionador se controla directemente por.la conexidn y desco- |-
nexitn de la bomba eléctrica 100, - |
La ventaja due ofrece el emplear un depbsito sepafador
74 para el suministro de aceite al accionador es que, en'caso
de gue se, rrodujera cualquier fuga de aceite en el wopio se-—

cionador, solamente se evacuaria el aceite en el depbsito,

micntras que en el sumidero de la caja de engranajes quedaria;

1

retenido conservando la lubricaeciOn de la caja de engranajes ;

y evitando deterioro a 1la misma, Como el accionzdor solamen-

te se pone a presién en condiciones de remolque, la prerdida
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de aceite en el depésito separado no perjudicaria la capacidad
de la nave para navegar con valas de hélice de paso fijo en sy
ajuste basto.

En algunos casos, puede que sea posible utilizar la
bomba de lubricacién integral de la caja de engranajes 14 pa—§

. t
ra suministrar aceite a presibn al accionador 30 ademés de

engranajes. En éste caso, es aconsejable aumentar la capaci-
dad del aceite de la caja de engranajes 14 conectando el depd
8ito auxiliar 74 directamente al sumidero de la caja de engra
ngjes por medio de un tubo de conexién 101 provisto de una es
pita 102, segtin se ilustra en la figura 7.

El dispositivo ilustrado en lg figura 8, representa
otra ingtalacién del equipo de la figura 1 o de la figura 1A
en un bugque o embarcacién, donde el motor 103 que constituye
la méquina motriz se monta en lag parte de proa de la nave y
su érbol de transmisién se conecta a la brida de entrada 104
de la caja de engranajes 14 por un Arbol de transmi sibén inter
media 105. La capsula de la caja del accionador 20 se inter—
pone entre la brida de salida 15 de la caja de engranaje 14
¥y el ‘acoplamisnto deél eje de cola 24 como en la modalidad de
la figura 3y ¥ los dispositivos de control por el accionador

30 son iguales que en la modalidad de la figura 3.

.Una ventaja que ofrece el dispositivo de la figurs 8
88 que el eje intermedio 105, que transmite energia a la ve- §
locidad del ciguefial del motor, que es mucho mayor que lave= x
locidad de la hélice, se puede hacer de difmetro mucho menor
que el eje de cola 13 que conecta la brida de salida de la |
caja de engranajes al propulsor de hélice. De bste mddo, se l
consigue una economfs importante en material de eje y acceso-

rios si se compara con los dispositivos donde la caja de eng
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naje se monta directamente por detrds del motor en la proa del

barco y se conecta a la hélice por un 4rbol de cola de baja

velocidad.

NOT A

Descrita suficientemente la naturaleza del invento, asi

como la manera de realizarlo en la préactica, debe hacerse

constar que las disposiciones anteriormente indicadas son suq
ceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren
su principio fundamental, Tamblén se hace constar que el
jnvento corresponde a una solicitudes de patentes presentadas
la primera en Inglaterra con el ntmero 52444/T74 de 4 de Diqie
bre de 1,974, la segunda en USA con el nfimerd 570.955 de 22 dE
abril de 1.975, y la Gltima en ALEHANIA con el ntmero P - 7
2 524,802.2 de 4 de junio de 1.975,acogiéndose por lo tanto
a 1os beneficios que conceden los Convenios Internacionales |
en vigor, siendo lo que constituye la esencia del referide
invento, y por lo que se solicita Patente de Invencibn por
20 afios en Lspafia sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN DIQPObITIVOS
DE CONTROL DE FASO DE LAS PALAS DE HELICES PARA SISTEMAS DE
PROPULSION MARINAS, caracterizédndose por 1o siguiente:

1.~ Perfeccionamientos en dispositivos de control de
paso de las palas de helices para sistemas de propulsitm mg-
rinos de la clase que comprende un propulsor de hélice oon
palas de paso ajustable y un elemento de control de paso
que funciona acoplado a la hélice para ajustar el paso de-
las palas, caracterizados porque se dota a cada dispositivo
de contfol de nervios des empuje eléstico que actuan sobre el

elemento de control de paso y empujar al elemento hacia un
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primer ajuste correspondiente a un édngulo de paso de avance
predeterminado y un accionador ss2rvoayudado acoplado al ele-
nento de control de paso, cuyo accionador es del tipo de pis-

$6n y cilindro hidraulico, y medios para gdmitir fluido hidgu

5¢ lico a presién en un extremo solamente del cilindro para actuar
sobre un lado solamente del pistén y desplazar el pistén con
relacibén al cilindro hasta una posicién limitadora dete}mina-
da por medio de un tope, y para mover de éste modo el elemen~
to de control de paso en la posicibn a la sccibn de los me-
10. dios de empuje eldstico a un segundo ajuste predeterminado
correspondiente a un 4ngulo de paso determinado diferente, y
medios para desahogar la presién hidraulica en el extremo del
cilindro con el fin de que los medios de empuje eléstico ﬁue—

dan mover el elemento de control de paso de nuevo al primer

15. ajuste, cuyo movimiento de recuperaclbn estd limitado por me-’
; - dio de un segundo tore, por 1o que el paso de las palas es mé-
vil a uno de los dos ajustes del 4ngulo de paso predeteraina-
do. '

2.- Perfeccionamientos segén la reivindicacibn 1,ca-
20, racterizados porque losg medios de empuje eléstico se forman

Por lo menos de un juego de muelles de disco frustrocénico

0 de diafragma situados en el otro extremo del cilindro y que.
actuan sobre el pistén o véstago de pistén en la posicibn al .,
empuje del fluido hidraulico a presién. i
25. 3«= Perfeccionamientos segn la s reivindicacionesi
1 6 2 caracterizados porque el cilindro accionador contiene!
topes situados en extremos opuestos del cilindro los cdales,
cuando se unen a tope en el pistbn, limitan respsctivamente i

el recorrido del pistén en sus posiciones limitadoras corres-!

0. pondientes a los dos ajustes. del elemento de control de pasor
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4.~ Perfeccionamisntos segln la reivindicacién 1, 2
0o 3, céracterizadOS porque el primer ajuste del elemento Qe
control de paso corresponde a un primer &ngulo de paso gp%O—
piado para la marcha de avance libre normal, y el seguﬁdo
ajuste corresponde a un &ngulo de paso de avance menor gque el
primero.

5.~ Perfeccionamientos segtin la reivindicacién 4,ca-

racteri-~ados porque se dispone una transmisitn de fuerza de

reduccién de veloclidad reversibvle que tiene una entrada de
puerta para acoplarse a la salida de un motor, y una salida d?
fuerza giratorio y un eje de cola uno de cuyos extremos se !
acopla a la salida de fuerza de la transmisibn de reduceién
i

el otro extremo de dicho eje,
6.~ Perfeccionamientos segtin la reivindicacién ,5,ca-!
racterizados porque el accionadof se monta entre la salida
de fuerza de la transmisién y el extremo adyacente del gje

propulsor y el cilindro del accionador se suministra con fluis

do hidraulico a presibn descargado en el extremo del cilindrﬁ
a través de un conducto longitudinal formado en el eje de sa-—|
lida. ' :

7.~ Perfeccionamientos segfn la reivindicaeiém 6,ca~
racterizados porque el accionador -e forma de un elemento. de-
acoplamiento tubular sujeto rigidamente por un extremo a una
brida de acoplamisnto en el eje de salida de la transmisifm |
de reduceién de velocidad y se enchaveta por su otro extremé gl
extremo adyacente del eje de cola, formindose el elemento &e
acoplamiento tubulaf con un cilindro interno que constituye
el cilindro del accionador, y porque el elemento de cohtroi
de paso comprende una barra longitudinalmente mévil montada'i

en un conducto longitudinal en el eje de cola, cuya barra se
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desplaza longiltudinalmente en el conducto entre los gjustes ¢
tados, y el pistén o véstago del pistén del accionador se suje
ta rigidamente al extremo de dichs barra mis préxima a la trans
misidén de reduceién de velocidad,
8.~ Perfeccionamientos segfin la reivindicacién 6, ce-
racterizados porque el accionador se forma por un cuerpo tubud
lar interpuesto entre la salida de fuerza de la transmisién dd
reduccidn de velocidad y el eje de cola en alineacién con el
mismo, sujetandose rigidamente el cuerpo del accionador por un
extremo a uns brida de acoplamiento de la salida de fuergza y
rigidamente por su otro extremo a un elemento de acoPiamiento
tubular, enchavetandose el elemento de acoplamiento tubular al
extremo adyacente del eje de cola, y formandose el ouerpo tubd

L Ll

lar con un cilindro interno'que constituye el cilindro del ao-
cionador, y porque el elemento de é¢ontrol de paso comprende
una barra de movimiento longitudinal mcnteda en un conducto |
longitudinal en el eje de cola, moviendose la barra longitudi
ﬁalmente en ol conducto entre suﬁ dos ajustes mencionados y |
sujetandose el pistébn o véstago del pistém del accionador rigi
damente a8 un extremo de la barra mis préxima a la transmisién
de reduccidn de velocidad.

9.~ Perfeccionamientos segtnm las reivindicaciones 6,

7, o 8, caracterizados porque la transmision de reduccién de
velocidad se forma por una caja de engranajes que proporeionsa
transmisiones altermativas de avance y de mgrcha atrés entre

‘su entrada y su salida, y estd provisto de medios de controlﬂik

que funciona para elegir transmisién de avance a transmisién |
de retroceso,
10.~ Perfeccionamientos segfin la reivindicacién 9,ca

racterizados porque la caja de engranajos de reduceién de vel
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cldad incorpora un depbsito de aceite y un sistema de lubricg|
cién a presién que incluye una bomba de aceite, y porque el
conducto longitudinal en el eje de salida se conecta a la deg|
carga de la bomba de aceite por 1o que se descarga acelte a
Se presidén por la bomba al accionadér. ‘

l1l.- Perfeccionamientos seglmn la reivindicacién 10,
caracterizados porque se dota de un dispositivo de vélvula de

mando a distancia conectado para controlar de una forma selso-
tiva la descarga de acelte a presibn desde la bomba hasta el
10, accionador; ¥ el desghogo de 1la presion en el cilindro del ag
c¢ionador.

12.~ Perfeccionamientos seglin la reivindicacién 9,
caracterizados porque lg caja de engranajes deireduqcién dé 2@}
locidad incorpora un depbsito de aceite y un sistems de lubri|:
15, caclén a presién integrado, y porque comprende una bomba de E

aceite separada del sistema de lubricaciétn integrado y dispqu
ta para descargar aceite a presibm g través del condwto lon-
gitudinal en el eje de salida del accionador.

13.- Perfeccionamientos segtm la reivindicacién 12,
20, caracterizados porque se disponen medios de mando a distancia'
conectados para controlar de una forma selectiva 1a descafga '
de aceite a presifn desde la bomba hasta el accionador, y el |
desghogo de lg presifén en el cilindro del accionador. : }

1l4.- Perfeccionamientos segfin la reivindicacifm 11 o
‘25 13, caracterizados porque 1los medios de mandos g distancia i\

comprenden una v&lvula accionada por solenéide cotnectada en 1
linea dedesoarga de la bomba separada, y un interruptor qﬁe ¢
controla la v4lvula accionada por solenbide. ?
15.~ Perfeccionamientos segfin la reivindicaciém 13,

30. caracterizados porque la bomba separada es una bomba movida
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por motor eléctrico, y porgue los medios de mandos g disfanciq
comprenden wm interruptor conectado a la bhomba para controlar
la activaeitn del motor de transmisiébn de la bomba.

16.~ Perfeccionamientos segfin cualquiera de las rei-
vindicacion:s.1l a 15, caracterizados porque la distribucién rg
dial del paso de palas de la hélice es la necesaria para que
la hélice tenga una forma helicoidal phra.

17.. Perfeccionamientos segtn la reivindicacibn 1, cg
racterizados porque el accionador hidrdulico del $ipo de pis-
t6n y cilindro utilizado en el dispositivo de control de raso
se forma por un manguito tubular construido y dispuesto para
sujetarse rigidamente por un extremo a la brida del eje de S8~
lida de wa caja de engranajes de reduccitn y por el otro exw '

tremo a un eje de cola, teniendo el pistén del accionador me-

diso para sujetarlo a un extremo de una barra de control de |

Paso que se extiende en el interior del eje de cola, formandow
se el cilindro accionador dentro del manguito. E
18.~ Perfeccionamientos segtn la reivindicacibh 17, .
caragcterizados porque incorpora uno o mis juegos de muelles
de disco frustrocbnicos situados en el manguito y que actdan
sobre el pistbén en su lado contrgrio al extremo del manguito

que se ha de sujetar a la brida de la caja de engranajes.

19.- Perfeccionamientos segfin las reivindicaciones

teriores, caracterizados porque cugndo una caja de engrana jes

s

de reduccién de velocidad reversible que tiene un eje de sal -
da con una brida de salida, en combinacibn eon el acclonador. hi
drfulico se utilizan en el dispositivo de control de paso, el

cilindro se forma de un elemento tubular sujeto rigidamente en)
sentido coaxial por un extremo a lg brida de salida, estandoej

destinado el extremo opuesto del elemento tubular a sujetarse*
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coaxialmente a un eje de cola donde se monta la hélice de pasd
variable, y estando destinado el pist6d del accimnador a suje-
tarse rigidamente a un extremo de una barr§ de oontrol de pasd_
longitudinalmente mévil que se extiende dentro del eje propul-
aor, .
20,~ Perfeccionamientos seglin la reivindicacifbn 19;
caracterizgdos porque el eje de salida se forma cor un condgof
to longitudinal que desemboca en el ¢ilindro del accionﬁdor rd
ra la descarga de fluido hidrdulico a presién en el mismo.

| 2l.- Perfeccionamientos segtn la reivindicaciones 19
0 2, caracterizados porque se disponen por 1o menos un juagd
de muelles de disco frustrocénicos situados en el interior el
elemento tubular en el lado del pistém contrario arla'cadé ae'
engranajes y que actfen sobre el pistén parg empujarlo haocis

la caja de engranajes.
22.-.Perfeccionamientos en dispositivoa de control dé '

paso de las palas de hélices parg sistemas de propulsibén mgri-
ngs, tal y como. queda sustahoialmente desorito en la preseﬁte
Memoria y en los dibujos adjuntos. | '
Esta Memoria consta de veintinueve hojas escritas a-
méquina por wna sola cara. '
Madrid,
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