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DESCRIPCION

UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES

OBJETO DE LA INVENCION

La presente invencion, tal y como se expresa en el enunciado de esta memoria
descriptiva, se refiere a una unidad de propulsibn para embarcaciones que permite
abordar la sustitucién, en embarcaciones ya existentes, de hélices de paso fijo por hélices
de paso controlable sin tener que efectuar el cambio del eje de transmision que transmite
el movimiento de rotacion desde la caja de cambios del motor hasta la hélice, con lo cual
se eliminan los costes relativos al cambio de eje de transmisién, al no ser necesario uno
de mayor didmetro, como tampoco se precisan cambios de aumento del diametro de la
bocina, de los sistemas hidraulicos de inversién, etc. También se reduce el tiempo de

operacion de sustitucion, con el consiguiente beneficio econémico para los armadores.

PROBLEMA TECNICO A RESOLVER Y ANTECEDENTES DE LA INVENCION

En la actualidad, las unidades de propulsién de palas de la hélice de paso fijo en

embarcaciones se definen basicamente por cuatro elementos principales, como son:

-Eje de transmision macizo.

-Una porcién coénica ubicada en correspondencia con el tramo extremo del eje de

transmisiéon que finaliza en un espigo o porcién rocada en su punta.

-Unas palas de la hélice de propulsién que se unen solidariamente a la porcion conica del

eje de transmision en el que encajan por medio de una chaveta.
- Una tuerca de retencién axial para inmovilizar el conjunto de las palas de la hélice.
Generalizando en los sistemas mas comunes, los sistemas de palas de la hélice de paso

variable se diferencian, en funcién de su modo de accionamiento, en sistemas mecanicos

y sistemas hidraulicos.
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En el sistema mecéanico el movimiento lineal de desplazamiento lineal de un yugo para
variar el paso de las palas de la hélice se hace por medio de un vastago de empuje.En
cambio en los sistemas hidraulicos, el desplazamiento del yugo se efectia por medio de
un piston hidraulico de alta presion, alojado en el interior del nucleo de la hélice, al que es

solidario.

Para ambas formas de manipulacion del angulo de las palas, y también de forma

constructiva, estos sistemas se definen por la presencia de los siguientes elementos:

- Un eje hueco de transmision en el que por su interior se hace pasar el sistema de
accionamiento para el movimiento del yugo. Tanto para los sistemas mecanicos como
hidraulicos, el mecanismo es accionado desde la sala de maquinas e introducido en el eje
desde su extremo de popa.

- Acoplamiento de eje y nucleo. Este sistema de unién de ndcleo y eje puede ser de dos
formas totalmente diferentes, por un lado por medio de un cono y espigo, como se hace
en las palas de la hélice de paso fijo y por otro lado por medio de un eje forjado que tiene
en su extremo exterior una brida donde se acopla el nucleo.

- Ndcleo. Este elemento comprende una estructura hueca donde se aloja internamente el
yugo y mecanismo de desplazamiento y externamente, las palas de la hélice.

- Yugo. Este es un elemento con desplazamiento longitudinal en la direccion del eje de
transmision que alberga unos elementos a modo de dados, uno por cada pala, en un
canal dispuesto en la direccion perpendicular a la de su movimiento.

- Dados. Cada una de estas piezas presenta una seccidn externa rectangular, con
alojamiento circular en su interior, que une el yugo al disco de rotacion de eje de pala.

- Disco de rotacion de pala. Esta es una pieza circular posicionada internamente al nicleo
de las palas de la hélice sobre la que se hace solidaria la pala por medio de pernos, y que
en su parte interna posee un pivote que se introduce en el alojamiento para él, dispuesto
del dado. El sistema formado por pala, dado, pivote y disco de rotacion, es el que hace

variar de forma conjunta el &ngulo de posicion de las palas.

La Patente de Invencién alemana con numero de publicacion en Alemania DE 10 2006
045076, consiste en una unidad de propulsion de hélices de paso variable cuyo nicleo
sustenta unos discos de rotacién de los cuales son solidarias sendas hélices, a la vez que
la regulacién del paso de las hélices (palas) se realiza mediante la combinacién de unas

bielas asociadas por unos extremos a los citados discos de rotacion y por los extremos
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opuestos se vinculan a una placa frontal conectada por su centro al vastago de un cilindro
hidraulico, cuyo desplazamiento axial controlado provoca la retencion de tales discos
para situar los mismos en la posicion estable prevista para conseguir el paso deseado en
las hélices.

La alimentacién del fluido hidraulico para alimentar tal cilindro se realiza por el extremo
libre del conjunto de la unidad de propulsion por mediacién de una pieza estatica a modo

de arbotante que no es arrastrada durante el giro del conjunto de la unidad de propulsion.

Por otro lado, en las hélice de paso fijo para cambiar de velocidad de la embarcacion, lo
que se varia son las revoluciones del motor de la embarcacién, mientras que en el caso
de las hélices de paso variable controlable, siempre se trabaja con el motor a
revoluciones constantes y lo que se varia para la propulsion y maniobras de la

embarcacion es el paso de las palas de la hélice.

DESCRIPCION DE LA INVENCION

Con el fin de alcanzar los objetivos y evitar los inconvenientes mencionados en los
apartados anteriores, la invencion propone una unidad de propulsién para embarcaciones

que comprende:

- un nucleo de estructura tubular cuya pared integra varias aberturas radiales, en
correspondencia con las cuales se montan unos discos de rotacion, a los cuales se unen
unas palas de hélice; donde el nlcleo tiene dos embocaduras contrapuestas: una anterior
y posterior.

- un yugo con desplazamiento axial que est4 guiado dentro de un espacio interno del
nucleo.

- unos dispositivos intermedios que relacionan el yugo con los discos de rotacion, girando
éstos mediante el desplazamiento axial del yugo asociado a un dispositivo de
accionamiento hidraulico para llevar a cabo el desplazamiento axial del yugo y variar asi
el paso de las palas de la hélice.

- una brida de popa fijada a la embocadura posterior del nicleo.

- un arbotante a través del cual pasan unos latiguillos para alimentar de un fluido de

aceite al dispositivo de accionamiento hidraulico para movilizar el yugo.
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Dicho arbotante se acopla alrededor de una parte de la brida de popa con interposicion
de un casquillo de deslizamiento, manteniéndose asi siempre el arbotante en una
posicion estatica en la que no es arrastrado por el giro de la unidad de propulsién. El
arbotante incorpora una tapa extrema de acceso al cabezal de alimentacion que esta

acoplado alrededor del eje axial.

El dispositivo de accionamiento hidraulico comprende una cdmara anterior y una cadmara
posterior separadas ambas por un émbolo solidario a un vastago, conformando estos dos
elementos un cabezal estatico; donde dichas camaras estan conformadas dentro de un
hueco cilindrico del yugo; donde dicho hueco cilindrico esta cerrado por sus extremos
mediante unas paredes frontales: una anterior correspondiente con la embocadura
anterior del nucleo y una pared frontal posterior correspondiente con la embocadura

posterior del nucleo.

El vastago del cabezal estatico se extiende al exterior a través de un orificio de la pared
frontal posterior del yugo conformada por una tapa frontal fijada contra un asiento anular
del yugo. En una realizacion de la invencién, la pared frontal anterior que cierra el

extremo anterior del hueco cilindrico del yugo es un cuerpo que forma parte integrante del

propio yugo.

El vastago del cabezal estatico se fija a la brida de popa mediante un elemento anular;
donde en una realizacion dicho elemento anular comprende una extension anular que

forma parte integrante del propio vastago.

Por otro lado, un extremo del vastago del cabezal estatico se une un eje axial por
mediacion de una brida frontal fijada a la brida de popa; donde dicha brida frontal esta

dispuesta en contraposicion con el elemento anular que fija el vastago a la brida de popa.

Alrededor del eje axial se acopla un cabezal de alimentacion alojado dentro del arbotante;
conectandose los latiguillos de alimentacion de fluido de aceite a dicho cabezal de

alimentacion.

El cabezal estético y eje axial tienen un primer conducto que desemboca por un extremo
en la camara anterior, y un segundo conducto que desemboca por un extremo en la

camara posterior; conformadas ambas camaras en el yugo mientras que los extremos
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opuestos de dichos conductos desembocan en unas boquillas del cabezal de
alimentacién en las que conectan los latiguillos por los que circula el fluido de aceite.

En una primera realizacion de la invencion como la descrita hasta ahora, se puede variar
el paso de las hélices durante el avance de la embarcacién, donde en principio no es
necesario saber la posicion de paso de las palas de la hélice, ya que la embarcacién solo
se mueve en el sentido de avance cuando la hélice gira en un sentido de rotacién. En
este caso para que la embarcacién avance marcha atras, es necesaria la incorporacion
de un mecanismo inversor-reductor para poder cambiar el sentido de giro del eje de

transmisiéon y por tanto de la hélice.

En cambio, en una segunda realizacién de la invencién, la unidad de propulsién es capaz
de variar el paso de las palas de la hélice para que la embarcacion avance tanto hacia

adelante (paso positivo de las palas) como hacia atras (paso negativo de las palas).

Para ello, la unidad de la invencién incluye un dispositivo de control del posicionamiento
en tiempo real del yugo y del paso de las hélices; donde dicho dispositivo de control
comprende un sensor de posicion conformado por una varilla ajustada dentro de una

perforacion axial ubicada a lo largo del cabezal estético y eje axial.

Dicho sensor de posiciéon esta fijado por un tramo extremo posterior ensanchado al
cabezal de alimentacién mediante un cuerpo extremo; de manera que dicho sensor de

posicion no tiene movilidad permaneciendo siempre en una posicién estéatica.

Un tramo extremo anterior del sensor de posicion opuesto a su tramo extremo posterior,
esta alojado dicho tramo extremo anterior dentro de una perforacién ciega ubicada en
una tapa de cierre fijada al yugo; donde dicha tapa de cierre constituye la pared anterior
que cierra el extremo anterior del hueco cilindrico del yugo donde se aloja el émbolo del
cabezal estatico. La tapa de cierre incorpora una extension ajustada y guiada dentro de

un orificio ciego del cabezal estético.

Al hilo de lo dicho en el parrafo anterior, el elemento anular que fija el vastago del cabezal

estatico a la brida de popa es un entronque anular que esta acoplado a dicho vastago.

Los dispositivos intermedios que relacionan el yugo con los discos de rotacion
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comprenden unos cuerpos cilindricos acoplados en unas perforaciones ciegas del yugo
contenidas en un plano perpendicular al desplazamiento axial del yugo, siendo tal plano
perpendicular también al plano de los discos de rotacion.

Unos extremos salientes de los cuerpos cilindricos se ajustan dentro de unos orificios de
unos dados que se encajan en unas canalizaciones radiales establecidas en unas caras
internas en los discos de rotacién, opuestas a las caras externas de los discos de

rotacion, sobre las cuales estan fijadas las palas de la hélice.

En correspondencia con la embocadura anterior del nlcleo se fija una brida de proa, a
través de la cual se acopla el conjunto de la unidad de propulsiéon a una porcion tronco-
conica de un eje de transmision; donde la fijacion axial de la unidad de propulsién
comprende una tuerca acoplada a un tramo extremo del eje de transmision y donde la
inmovilizacién giratoria de dicha unidad de propulsion comprende una chaveta que se
intercala en el acoplamiento entre el eje de transmisién y la porcién tronco-cénica de

dicho eje de transmision.

En la unidad de propulsién de la invencion se pueden aplicar dos variables para regular la
velocidad de la embarcacion: por un lado el paso de las palas de la hélice y por otro lado
también se pueden variar las revoluciones del motor, obteniéndose asi un alto
rendimiento y por consiguiente un gran ahorro de combustible, concretamente entre un
10% y un 35%.

Para controlar el dispositivo de accionamiento hidraulico se instala un PLC programado
para obtener el maximo rendimiento de la hélice en todo el rango de revolucién. Usando
datos obtenidos en las pruebas de mar, se puede programar el paso de la hélice
automaticamente para conseguir la mayor velocidad del buque con el menor consumo de
combustible. Ademéas de este control automatico, hay un modo manual de control
(PASO/RPM) y una tercera opcion de paso fijo de las palas de la hélice. El control del
paso de las palas de la hélice se realiza desde el puente de la embarcacion, mediante un
mando colocado alli para ese efecto y conectado al dispositivo de accionamiento

hidraulico situado en la sala del servo (timén) de la embarcacion.

Mediante el sistema de control, sin conocer la posicion del paso de las palas de la hélice,

dicho paso varia en funcién de dos parametros del motor: uno son las revoluciones del
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motor y otro el grado de “acelerador” (el grado de cremallera del inyector de combustible).
Todo motor inyecta una cantidad de combustible en funciéon de las revoluciones, de
manera que el dispositivo de accionamiento hidraulico varia el angulo de paso en funcion
de la carga del motor, es decir la hélice se adaptaria a la cantidad de potencia
suministrada por el motor de la embarcacion en cada momento. No importa en qué paso
estén situadas las palas, es el propio motor el que regula ese paso en cada situacion y

necesidad.

Las principales ventajas que proporciona la unidad de propulsién de la invencién, son las

siguientes:

- Reduccién tiempos de instalacion. Con la unidad de la invencién, instalar una
hélice de paso controlable se puede realizar apenas en una semana, ya que la
Unica obra civil es abrir unos agujeros para pasar las conducciones hidraulicas de
la sala del servo a la hélice. Ademas, en un buque con una linea de ejes
convencional es inviable la transformacion a un sistema de paso controlable
“clasico” (el coste es muy alto, ya que ademas del equipo, hay que modificar la
bocina y la linea de ejes).

- Reduccion de consumo de combustible. En célculos empiricos y en ensayos
realizados, se ha conseguido un ahorro de combustible a igual velocidad entre un
15% y un 35%. Esto supone que con la hélice de paso variable, se consigue
aumentar el rendimiento de la hélice y disminuir el consumo.

- Reduccion del nivel de vibraciones de la hélice. Si comparamos la hélice de la
unidad de la invencion con una hélice monobloque convencional, el nivel de
vibraciones es mucho mejor porque la hélice de la unidad de la invencion va
apoyada en ambos extremos, al contrario de lo que ocurre con la hélice clasica
gue va colocada en un eje en voladizo y por consiguiente la vibracion es mucho
mayor.

- Aumento de la velocidad maxima. La hélice de la unidad de la invencion tiene la
posibilidad de variar el paso de la hélice al antojo del capitan. De este modo se
puede conseguir el 100% o incluso el 110% de la potencia del motor de la
embarcacion para conseguir mayor velocidad que la conseguida por una hélice

clasica.
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- Reducir el tiempo de frenado de la embarcacién. Al poder variar el paso hasta la
posicion de atras girando el motor en el mismo sentido, esta operacion es mucho
mas rapida que el tener que invertir el sentido de giro del motor para “frenar” el
barco.

- Reduccion del nivel de ruidos. Al poder trabajar con el motor a un régimen de
revoluciones mucho menor que el utlizado con una hélice clasica, la
contaminacion acustica en la embarcacion es infinitamente inferior.

- Reduccién de emisiones de CO2. Como consecuencia de la reduccion de
consumo tan considerable que se consigue con este sistema, es obvio que la

reduccion de CO2 que se consigue es también muy importante.

A continuacién para facilitar una mejor comprension de esta memoria descriptiva y
formando parte integrante de la misma, se acompafia una serie de figuras en las que con

caracter ilustrativo y no limitativo se ha representado el objeto de la invencion.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

Figura 1.- Muestra una vista en perspectiva explosionada de la unidad de propulsion para
embarcaciones, objeto de la invencion.

Figura 2.- Muestra vista en seccion de la unidad de la invenciéon segln una primera
realizacion.

Figura 3.- Muestra otra vista en seccion de la unidad de la invencién segin una segunda

realizacion de la invencion.

DESCRIPCION DE UN EJEMPLO DE REALIZACION DE LA INVENCION

Considerando la numeracién adoptada en las figuras, la unidad de propulsion de
embarcaciones comprende un nucleo (1) de estructura tubular afectado de varias
aberturas radiales (2), en correspondencia con las cuales se montan unos discos de
rotacion (3) donde se fijan sendas palas (4) de la hélice. Los discos de rotacion (3) estan
acoplados en unos rebajes anulares escalonados del ndcleo (1) que evitan su extraccion

hacia fuera.

El nucleo (1) tiene dos embocaduras enfrentadas: una anterior y otra posterior, a través



10

15

20

25

30

35

ES 2610463 Bl

de la cual se realiza el montaje y desmontaje de los discos de rotacion (3). En
correspondencia con dicha embocadura posterior se fija una brida de popa (5) en la que
se acopla a su vez un arbotante (6) con interposicion de un casquillo de deslizamiento
(7), de forma que durante el giro de de la unidad de propulsién, el arbotante (7)

permanece estatico.

En cambio, en correspondencia con la embocadura anterior del nucleo (4) se fija una
brida de proa (8), a través de la cual se acopla el conjunto de la unidad de propulsién a
una porcion tronco-conica (9a) de un eje de transmision (9), asegurando la fijacién axial
de la unidad de propulsion mediante una tuerca (10) acoplada a un tramo extremo (9b)
del eje de transmision (9), mientras que la inmovilizacién giratoria de dicha unidad de

propulsién se asegura mediante una chaveta no representada en las figuras.

Dentro del espacio interno del nucleo (1) se aloja un yugo (11) con desplazamiento axial,
pero no radial, de manera que el desplazamiento axial de dicho yugo (11) provoca el giro
simultadneo de las palas (4) de la hélice para variar el paso de las mismas por mediacion
de unos dispositivos intermedios que relacionan el yugo (11) con cada uno de los discos

de rotacion (3).

Para ello, en correspondencia con los discos de rotaciéon (3) se montan unos cuerpos
cilindricos (12) acoplados libremente en unas perforaciones ciegas (13) del yugo (11)
contenidas en un plano perpendicular al desplazamiento axial del yugo (11), siendo tal

plano perpendicular también al plano de los discos de rotacién (3).

Unos extremos salientes de los cuerpos cilindricos (12) se ajustan dentro de unos
orificios de unos dados (14) que se encajan en unas canalizaciones radiales (15)
establecidas en unas caras internas en los discos de rotacion (3), opuestas a unas caras
externas de dichos discos de rotacion (3), sobre las cuales se fijan las palas (4) de la

hélice.

Los discos de rotacion (3) apoyan por sus caras internas sobre unas areas laterales del
yugo (11), mediante las cuales se encaja y guia dicho yugo (11) dentro del nucleo (1), el
cual integra para ello unas superficies planas que estan en contacto con dichas areas

laterales del yugo (11).

10
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El desplazamiento axial del yugo (11) se lleva a cabo mediante un dispositivo de
accionamiento hidraulico que consigue mantener una posicion estable deseada del paso
de las palas (4) de la hélice, tanto en el sentido de avance de la embarcacién, como para
el sentido de retroceso.

El dispositivo de accionamiento hidraulico comprende una cdmara anterior (16a) y una
camara posterior (16b) separadas ambas por un émbolo (17a) solidario a un vastago
(17b), conformando estos dos elementos un cabezal estatico (17); donde dichas camaras
(16a), (16b) estan conformadas dentro de un hueco cilindrico ciego conformado en el
yugo (11), de forma que la embocadura de dicho hueco cilindrico ciego estd cerrada

mediante una tapa frontal (18) fijada a dicha embocadura mediante tornillos.

El vastago (17b) del cabezal estatico (17) se extiende al exterior a través de un orificio de
la tapa frontal (18), de manera que durante el movimiento giratorio del nucleo (1) que
arrastra a las palas (4), el cabezal estéatico (17) permanece inmdvil. A su vez, el vastago
(17b) se fija también a la brida de popa (5) mediante un elemento anular que puede ser
una extension anular (19) en una realizacion o mediante un entronque anular (20) en una

segunda realizacion.

Como continuacion de un extremo del vastago (17b) se fija un eje axial (21) por
mediacion de una brida frontal (22) encastrada dentro de un cajeado de la brida de popa
(5), a la vez que se fija mediante tornillos, de manera que dicha brida frontal (22) esta
dispuesta en contraposicion con el elemento anular (19), (20) que fija el vastago a la brida

de popa (5).

Alrededor del eje axial (21) se acopla un cabezal de alimentacion (23) alojado dentro del
arbotante (6), conectandose a dicho cabezal de alimentacion (23) dos latiguillos (24a),
(24b) por los que circula un fluido de aceite para alimentar al dispositivo de accionamiento
hidraulico. Dicho arbotante (6) incorpora una tapa extrema (6a) para poder acceder a

dicho cabezal de alimentacion (23).

Asi pues, el fluido de aceite se introduce dentro de las camaras (16a), (16b) del yugo (11)
para desplazarlo en uno u otro sentido axial y variar asi el paso de las palas (4) de la
hélice. Para ello el cabezal estatico (17) y eje axial (21) tienen un primer conducto (25a)

que desemboca por un extremo en la camara anterior (16a) , y un segundo conducto

11
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(25b) que desemboca por un extremo en la camara posterior (16b), conformadas ambas
camaras en el yugo (11). Los extremos opuestos de dichos conductos (25a), (25b)
desembocan en unas boquillas del cabezal de alimentacion (23), donde conectan los
latiguillos (24a), (24b) por los que circula el fluido de aceite.

Segun se ha referido anteriormente, se puede variar el paso de las palas (4) de la hélice
para regular la velocidad de avance de la embarcacion segin una primera realizacion
principal y también para cambiar el sentido de avance de la embarcaciéon segun una
segunda realizacion, donde en este segundo caso se puede frenar la embarcacién de
forma mas efectiva cuando se desplaza en el sentido de avance y se precisa frenar dicho

avance de la embarcacion.

Considerando esta segunda opcion, la unidad de propulsién incorpora un sensor de
posicion (26) para saber en todo momento si la embarcacion va a moverse hacia
adelante o hacia atras. Dicho sensor de posicién indica en un cuadro de mando de la
embarcacion la posicién de paso que tienen las palas (4) de la hélice en cada momento,
de forma que con esta indicacion y las revoluciones del motor de la embarcacion, se

puede ajustar la hélice y el paso de sus palas (4) al mejor rendimiento en cada momento.

El sensor de posicién (26) comprende una varilla ajustada dentro de una perforacién axial
(32) ubicada a lo largo del cabezal estatico (17) y eje axial (21), estando fijado el sensor
de posicién (26) por un tramo extremo posterior (26a) ensanchado al cabezal de
alimentacién (23) mediante un cuerpo extremo (27), de manera que dicho sensor de

posicién (26) no tiene movilidad permaneciendo siempre en una posicion estatica.

Un tramo extremo anterior del sensor de posicion (26) opuesto a su tramo extremo
posterior (26a), esta alojado dentro de una perforacion ciega (29) ubicada en una tapa de
cierre (28) fijada al yugo (11) y la cual est4 enfrentada con la tapa frontal 18 atravesada
por el vastago (17b) del cabezal estatico (17). En esta segunda realizacion de la
invencién cuando se incorpora el sensor de posicion (26), se incluye una pieza adicional
(30) ubicada en un cajeado del yugo (11) contra la que hace tope dicha tapa de cierre
(28) que incorpora la perforacién ciega (29). Dicha tapa de cierre (28) incorpora una
extension (28a) ajustada y guiada dentro de un orificio ciego (31) del cabezal estéatico

(17), desembocando la perforacién axial (32) en dicho orificio coego (31).

12
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Con esta disposicion descrita de la segunda realizacion de la invencién en la que se
incluye el sensor de posicién (26), tal como se ha referido anteriormente, cuando se
desplaza axialmente el yugo (11), dicho sensor de posicion (26) indica en un cuadro de
mando de la embarcacion la posicion de paso que tienen las palas (4) de la hélice en
cada momento, de forma que con esta indicacién y las revoluciones del motor de la
embarcacion, se puede ajustar la hélice y el paso de sus palas (4) al mejor rendimiento

en cada momento.
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REIVINDICACIONES

1.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, que comprende:

- un nacleo (1) de estructura tubular cuya pared integra varias aberturas radiales (2), en
correspondencia con las cuales se montan unos discos de rotacion (3), a los cuales se
unen unas palas (4) de hélice; donde el nucleo (1) tiene dos embocaduras contrapuestas:
una anterior y otra posterior;

- un yugo (11) con desplazamiento axial que esta guiado dentro de un espacio interno del
nucleo (1);

- unos dispositivos intermedios que relacionan el yugo (11) con los discos de rotacién (3),
girando éstos mediante el desplazamiento axial del yugo (11) asociado a un dispositivo
de accionamiento hidraulico para llevar a cabo el desplazamiento axial del yugo (11) y
variar asi el paso de las palas (4) de la hélice;

- una brida de popa (5) fijada a la embocadura posterior del nucleo (1);

- un arbotante (6) a través del cual pasan unos latiguillos (24a), (24b) para alimentar de
un fluido de aceite al dispositivo de accionamiento hidraulico para movilizar el yugo (11);
caracterizada por que:

- el dispositivo de accionamiento hidraulico comprende una camara anterior (16a) y una
camara posterior 16b separadas ambas por un émbolo (17a) solidario a un vastago (17b),
conformando estos dos elementos un cabezal estatico (17); donde dichas camaras (16a),
(16b) estan conformadas dentro de un hueco cilindrico del yugo (11); donde dicho hueco
cilindrico esta cerrado por sus extremos mediante unas paredes frontales: una anterior
correspondiente con la embocadura anterior del ndcleo (1) y una pared frontal posterior
correspondiente con la embocadura posterior del nucleo (1);

- el vastago (17b) del cabezal estatico (17) se extiende al exterior a través de un orificio
de la pared frontal posterior del yugo (11);

- el vastago (17b) del cabezal estatico (17) se fija a la brida de popa (5) mediante un
elemento anular;

- un extremo del vastago (17b) del cabezal estatico (17) se une un eje axial (21) por
mediacion de una brida frontal (22) fijada a la brida de popa (5); donde dicha brida frontal
(22) esta dispuesta en contraposicion con el elemento anular que fija el vastago (17b) a la
brida de popa (5);

- alrededor del eje axial (21) se acopla un cabezal de alimentacion (23) alojado dentro del

arbotante (6); conectandose los latiguillos (24a), (24b) de alimentacion de fluido de aceite

14



10

15

20

25

30

35

ES 2610463 Bl

a dicho cabezal de alimentacion (23).

2.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 1,
caracterizada por que:

- el cabezal estatico (17) y eje axial (21) tienen un primer conducto (25a) que desemboca
por un extremo en la cdmara anterior (16a), y un segundo conducto (25b) que
desemboca por un extremo en la camara posterior (16b); conformadas ambas camaras
en el yugo (11);

- los extremos opuestos de dichos conductos (25a), (25b) desembocan en unas boquillas
del cabezal de alimentacion (23) en las que conectan los latiguillos (24a), (24b) por los

gue circula el fluido de aceite.

3.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 1,
caracterizada por que la pared frontal posterior que cierra el extremo posterior del hueco

cilindrico del yugo (11) comprende una tapa frontal (18) fijada contra un asiento anular del
yugo (11).

4.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 1,
caracterizada por que la pared frontal anterior que cierra el extremo anterior del hueco

cilindrico del yugo (11) es un cuerpo que forma parte integrante del propio yugo (11).

5.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 1,
caracterizada por que el elemento anular que fija el vastago (17b) del cabezal estatico
(17) a la brida de popa (5) es una extension anular (19) que forma parte integrante del

propio vastago (17hb).

6.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 1,
caracterizada por que el arbotante (6) incorpora una tapa extrema (6a) de acceso al

cabezal de alimentacion (23) que esta acoplado alrededor del eje axial (21).

7.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 1,
caracterizada por que:

- incluye un dispositivo de control del posicionamiento en tiempo real del yugo (11) y del
paso de las palas de la hélice; donde dicho dispositivo de control comprende un sensor
de posicion (26) conformado por una varilla ajustada dentro de una perforacién axial (32)

ubicada a lo largo del cabezal estéatico (17) y eje axial (21).
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- el sensor de posicion (26) esta fijado por un tramo extremo posterior (26a) ensanchado
al cabezal de alimentacién (23) mediante un cuerpo extremo (27); donde dicho sensor de
posicion (26) no tiene movilidad permaneciendo siempre en una posicion estatica;

- un tramo extremo anterior del sensor de posicion (26) opuesto a su tramo extremo
posterior (26a), esta alojado dicho tramo extremo anterior dentro de una perforacion ciega
(29) ubicada en una tapa de cierre (28) fijada al yugo (11); donde dicha tapa de cierre
(28) constituye la pared anterior que cierra el extremo anterior del hueco cilindrico del

yugo (11) donde se aloja el émbolo (17a) del cabezal estatico (17).

8.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 7,
caracterizada por que la tapa de cierre (28) incorpora una extensién (28a) ajustada y
guiada dentro de un orificio ciego (31) del cabezal estéatico (17); donde la perforacion axial

(32) desemboca en dicho orificio ciego (31).

9.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 7,
caracterizada por que el elemento anular que fija el vastago (17b) del cabezal estatico
(17) a la brida de popa (5) es un entronque anular (20) que esta acoplado a dicho vastago
(A7b).

10.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 1,
caracterizada por que:

- los dispositivos intermedios que relacionan el yugo (11) con los discos de rotacion (3)
comprenden unos cuerpos cilindricos (12) acoplados en unas perforaciones ciegas (13)
del yugo (11) contenidas en un plano perpendicular al desplazamiento axial del yugo (11),
siendo tal plano perpendicular también al plano de los discos de rotacion (3);

- unos extremos salientes de los cuerpos cilindricos (12) se ajustan dentro de unos
orificios de unos dados (14) que se encajan en unas canalizaciones radiales (15)
establecidas en unas caras internas en los discos de rotacion (3), opuestas a las caras
externas de los discos de rotacion (3), sobre las cuales estan fijadas las palas (4) de la

hélice.

11.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 1,
caracterizada por que en correspondencia con la embocadura anterior del nicleo (1) se
fija una brida de proa (8), a través de la cual se acopla el conjunto de la unidad de

propulsién a una porcién tronco-cénica (9a) de un eje de transmision (9); donde la fijacion
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axial de la unidad de propulsion comprende una tuerca (10) acoplada a un tramo extremo
(9b) del eje de transmision (9) y donde la inmovilizacion giratoria de dicha unidad de
propulsién comprende una chaveta (3).

12.- UNIDAD DE PROPULSION PARA EMBARCACIONES, segun la reivindicacion 1,

caracterizada por que el arbotante (6) se acopla alrededor de una parte de la brida de

popa (5) con interposicion de un casquillo de deslizamiento (7).
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Se considera que la solicitud cumple con el requisito de aplicacion industrial
examen formal y técnico de la solicitud (Articulo 31.2 Ley 11/1986).

Base de la Opinién.-
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OPINION ESCRITA

N° de solicitud: 201531535

1. Documentos considerados.-

A continuacién se relacionan los documentos pertenecientes al estado de la técnica tomados en consideracion para la
realizacién de esta opinién.

Documento Numero Publicacién o Identificacion Fecha Publicacion
D01 GB 1268601 A (ROSTOCK DIESELMOTOREN) 29.03.1972
D02 WO 2011113477 A1 (BERG PROPULSION TECHNOLOGY AB et al.) 22.09.2011
D03 US 6425788 B1 (LINDHOLM JAN-ERIK) 30.07.2002
D04 KR 101501903 B1 (SILLAMETAL CO LTD) 12.03.2015

2. Declaracién motivada segun los articulos 29.6 y 29.7 del Reglamento de ejecucion de la Ley 11/1986, de 20 de
marzo, de Patentes sobre la novedad y la actividad inventiva; citas y explicaciones en apoyo de esta declaracion

El documento D01, considerado el mas cercano en el estado de la técnica, divulga una unidad de propulsiéon de
embarcaciones con paso variable que comprende un yugo con desplazamiento axial que mueve a unos discos de rotacion
mediante unos cuerpos cilindricos. Donde el pistén esté rigidamente unido al émbolo y forma dos camaras con el yugo a las
gue estan conectadas dos latiguillos hidraulicos.

La diferencia entre lo divulgado en el documento DO1 y la solicitud radica en que en el objeto técnico reivindicado, la
alimentacion de los latiguillos se realiza a través de un cabezal alojado en el arbotante. Esta diferencia en la disposicién de
la alimentacién del fluido de hidraulico permite modificar una hélice de paso fijo de una forma mas rapida y menos costosa
ya que la Unica obra civil es hacer unos agujeros para pasar las conducciones hidraulicas sin tener que transformar la linea
de ejes.

Asi, la invencién reivindicada implica un efecto mejorado comparado con el estado de la técnica. Ademas, no se considera
obvio que un experto en la materia obtenga la invencién a partir de los documentos citados (D01 a D04). Por lo tanto, la
reivindicacion 1 es nueva y tiene actividad inventiva (Art. 6.1y 8.1 de LP11/86).

En cuanto a las reivindicaciones dependientes 2 a 12, teniendo en cuenta la argumentacién de la reivindicacién 1 también
cumplen con los requisitos de novedad y actividad inventiva.
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