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UN SISTEMA DE GENERACION DE ENERGIA SUBACUATICA

CAMPO DE LA INVENCION

La invencidén se refiere a un sistema de

generacién de energia subacudtica. En particular, aungue

no exclusivamente, la invencidén se refiere a un sistema

para convertir la energia cinética del agua en movimiento

en energia eléctrica.

ANTECEDENTES DE LA INVENCION

La generacidén de energia limpia se ha vuelto un
asunto de interés primaric debido a los efectos del
calentamiento global. La generacién de energia limpia

renovable ha sido desarrollada utilizando celdas solares,

turbinas de viento y turbinas de olas. No obstante, no ha

gsido todavia desarrollado un gistema de generacidén - de

energia renovable, efectivo, wutilizando las corrientes

oceadnicas.
La Patente de los Estados Unidos No. 4,383,182
describe un aparato para generar energia a partir de las

corrientes ocednicas. El aparato estd dotado de aspas y

estd anclado al piso ocednico. Un nlmero de propulsores

estdn acoplados al aspa y son girados por la corriente

oceédnica. La rotacién de los propulsores provoca la

rotacién de un generador para generar_electricidad. El
problema con este aparato es que el aparato no se puede

mover fédcilmente para que se ajuste a los cambios en la

1oL
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direccidn de las corrientes oce@nicas. Ademas, la

generacién de energia depende del tamafio y namero de

propulsores para atrapar un éreé especifica del flujo de la
corriente.

La Patente de los Estados Unidos No. 4,163,904
describe una planta de turbina subacudtica para generacidn
de energia eléctrica utilizando las corrientes oceénicas.
La turbina es impulsada por el flujo de la corriente de
agua a través de las cuchillas de la turbina. Nuevamente,
el nivel de electricidad generada es proporcional al area

de agua que la planta de la turbina es capaz de capturar.

La Patente de losg Estadds Unidos No. 4,335,319'

describe un aparato de energia hidroeléctrica que incluye
una central eléctrica que contiene un generador de energia
por encima de la central eléctrica localizada encima de la

superficie del agua. Una turbina hidrsulica se hace

descender desde 1la central»eléctrica cuando las corriéntes

chénicas son suficientes para impulsar la turbina. La
desventaja con este aparato es que se requiere de energia
para extender y retraer la turbina. Ademé&s, el &rea de
corriente oceénica gque es utilizada es equivalente al &rea
de entrada de la turbina.

La Patente de los Estados Unidos No. 5,440,176
describe una planta de energia hidroeléctrica similar a
aquella de la Patente de los Estados Unidos No. 4,335,319

en que una serie de turbinas son extendidas y retraidas en

funcién de la velocidad de las corrientes oceénicas.

Existen desventajas similares c¢on la planta de energia

descrita en la Patente de los Esgtados Unidos No. 5,440,176
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como con el aparato descrito en la Patente de los Estados
Unidos No. 4,335,319.
La Patente de los Estados Unidos No. 6,109,863

describe un aparato completamente sumergible para generar

electricidad. El aparato incluye una estructura boyante
que tiene un motor montado en la misma. Una serie de
paletas est&n conectadas al motor. La corriente oceénica

hace girar las paletas para provocar dque se dJgenere la
electricidad. Una desventaja con este aparato es que la
generacién de electricidad depende del &rea de la corriente
gque las paletas son capaces de capturar.

La Patente de los Estados Unidos No. 4,313,059
describe un sistema para generar electricidad a partir de
lag corrientes oceinicas. El sistema utiliza dos rastras

(drags) que estén conectadas en los extremos opuestos de un

cable. La parte intermedia del cable estd enrollada

alrededor de un generador. Las rastras se hacen descender
dentro del océano y se mueven desde wuna posicidn de
arrastre hacia una posicidén de no arrastre para reciprocar
el movimiento del cable. La desventaja con este sistéma es
gue el generador debe ser capaz de generar energia cuando
se hace girar en ambas direcciones. Ademds, el suministro
de energia no es constante ya que el generador
constantemente estd cambiando de direcciones.

La Solicitud de Patente Briténica No. 2,214,239A
describe un aparato para captar la energia proveniente de
los flujos de fluidos naturales. El'aparato incluye una
banda continua gque tiene un ntmeroc de paletas. La banda

continua rodea circularmente un par de cilindros gue estén
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conectados de manera operativa para impulsar un generador.
La banda continua estd orientada de modo que el agua fluya.

a través de las paletas para impulsar la banda y de esta

manera hacer girar los c¢ilindros. El problema con este

aparato es que el agua fluye a través de un conjunto

frontal de paletas y luego a través de un conjunto.

posterior de paletas sobre la banda continua.
turbulencia acudtica en el agua que pasa a través del
conjunto posterior de paletas y por lo tanto se reduce la

eficiencia del aparato.

Obijetivo de la invencidn

Un objetivo de la invencidn es superar © aliviar

por lo menos una .© més de las desventajas anteriores O

proveer al consumidor una eleccifn Gtil o comercial.

SUMARIO DE LA INVENCION

En una forma, aunque ésta no necesariamente es la

Gnica o incluso la forma més amplia, la invencidn radica en

un eistema subacufitico de generacién de
comprende:

'por lo menos una guia de deslizamiento contihua;

una pluralidad de carros que se pueden mdver
alrededor de dicha guia de deslizamiento;

por lo menos una aleta hidrodinémica acopladé'a

cada uno de los carros, las aletas hidrodinémicas pueden

ser impulgadas por una corriente acuédtica;

por lo menos un miembro de linea conectado a

Esto crea

energia gque
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dichos carros;

por lo menos una toma de energia conectada en
forma operativa a dichos carros;

en donde las aletas hidrodindmicas impulsadas

provocan que los carros se muevan alrededor de la guia de

deslizamiento para provocar el movimiento de dicha toma de-

energia.

Dicha por lo menos una aleta hidrodinémica gira

gustancialmente dentro de un plano que es sustancialmente

perpendicular al flujo de la corriente acuética.
La toma de energia puede estar conectada en forma
operativa a una bomba o generador o dispositivo similar.
Las caracteristicas adicionales de la presente
invencién se harén evidentes a partir de la siguiente

descripcidn detallada.

BREVE DESCRIPCION DE LAS FIGURAS

Para ayudar a entender la invencidén y para
permitir que un experto en la técnica ponga la invencidn en
préctica, se describe una modalidad de la invencién a
manera de ejemplo tnicamente, con referencia a las figuras
anexas, en las cuales:

La TFigura 1 muestra una vista superior de " un

sistema subacuitico de generacién de energia de conformidad

con una primera modalidad de la presente invencidn;

La Figura 2 muestra una vista frontal del sistema

" gubacuético de generacién de energia de la Figura 1}

La Figura 3 muestra una vista lateral en

|66



secciones del sistema subacudtico de generacién de energia

de la Figura 1;
La Figura 4
secciones del sistema subacuidtico de generacidén de energia

muestra una vista lateral en

5 de la Figura 1;
La Figura 5 muestra una vista superior de una

guia de deslizamiento mostrada en la Figura 1;

vista en seccidn

La Figura 6 mnmuestra una

transversal de la guia de deslizamiento a lo largo de la

10 linea A-A;
La Figura 7 muestra una vista en seccidn

transversal de la guia de deslizamiento a lo largo de la

linea B-B;
La Figura 8 muestra una vista superior de una

placa de refuerzo de ala y un brazo de conexidn;

15
La Figura 9 muestra una vista frontal de la placa
de refuerzo de ala y un brazo de conexidn mostrados en la
Figura 8;
La Figura 10 muestra una vista lateral del brazo
20 de conexidn de la Figura 8;
La Figura 11 muestra una vista £frontal de un
montaje de carro de aleta hidrodinéhica;
La Figura 12 muestra una vista superior del
montaje de carro de aleta hidrodin&mica de la Figura 11;
25 La Figura 13 muestra una vista lateral del

montaje de carro de aleta hidrodin&mica de la Figura 11;
La Figura 14 muestra una vista inferior del

montaje de carro de aleta hidrodindmica de la Figura 11;

La Figura 15 muestra una vista frontal detallada
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de la toma de energia del sistema subacudtico de generacién

de energia;
La Figura 16 muestra una vista detallada en

secciones de la toma de energia del sistema subacudtico de

generacién de energia;
La Figura .17 muestra una vista en seccidn lateral
detallada del sistema subacuitico de generaciém de energia;
La Figura 18 muestra una vista superior de un

subacudtico de generacién de energia, de

segunda modalidad de 1la presente

sistema
conformidad c¢on una
invencidn;

La Figura 19 muestra una vista frontal de dos

unidades de impulsién que forman parte del sistema

subacudtico de generacidén de energia de la Figura 18;

La Figura 20 muestra una vista lateral de un

sistema subacudtico de generacién de energia de la Figura

18;

La Figura 21 muestra una vista superior en

secciones de la generacién de energia subacudtica;

La Figura 22 muestra una vista lateral en

secciones del sistema subacudtico de generacidén de energia

de la Figura 18;
La Figura 23 es una vista en perspectiva de un

montaje de carro de aleta hidrodinamica con la aleta

hidrodindmica montada a una guia de deslizamiento;

La Figura 24 es una vista en perspectiva

adicional de un montaje de carro de aleta hidrodin&mica con

la aleta hidrodinamica montada a una guia de deslizamiento;

La Figura 25 es una vista frontal de un montaje
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de carro de aleta hidrodinamica con-la”aieta hidrodiﬁémica
montada a una guia de deslizamiento; K |

La Figura 26 es una vista posterior de un montajé
de carro de aleta hidrodindmica con la aleta hidrodindmica

montada a una guia de deslizamiento;

La Figura 27 es una vista superior en secciones
de un montaje de carro de aleta hidrodindmica montado a una

guia de deslizamiento de conformidad con la Figura 25;

La Figura 28 es una vista lateral en secciones de
un montaje de carro de aleta hidrodinémica montado a una

guia de deslizamiento de conformidad con la Figura 25;

La Figura 29 es una vista superior de un sistema

de generacién de energia, anclado, de la Figura 18;

La Figura 30 es una vista lateral de un sistema
de generacién de energia, anclado, de la Figura 18;

La Figura 31 es una vista lateral en secciones de

un cable;
La Figura 32 es una vista superior de un sistema

de generacién de energia, anclado, con embudo;

La Figura 33 es una vista lateral del sistema de

generacidén de energia, anclado con embudo; y

La Figura 34 es una vista frontal de un sistema

de generacidén de energia, anclado, con embudo.

DESCRIPCION DETALLADA DE LA INVENCION

Las figuras 1 a la 4 muestran un sistema

subacudtico de generacién de energia 10 gque utiliza

corrientes de agua para producir electricidad. El sistema
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subacuidtico de generacién de energia 10 incluye un armazén
20, una guia de deslizamiento 30, una pluralidad de aletas
hidrodingmicas 40 y una toma de energia 50.

El armazdn 20 estd formado a partir de un cCuerpo
cilindrico principal 21 con dos brazos de acoplamiento
arqueados 22. El cuerpo cilindrico principal 21 est& hueco
y tiene una aleta central 23 que se extiende hacia atras
desde el cuerpo cilindrico principal 21. Las aletas
laterales 24 estén localizadas en los lados del cuerpo
cilindrico principal 21.

Los brazos arqueados 22 se utilizan para sujetar

el sistema subacuitico de generacidn de energia 10. Los

cables (no mostrados) estén unidos a los extremos de cada

uno de los brazos arqueados 22 y estdn anclados al piso del

océano o de un rio para mantener en posicién el sistema

subacudtico de generacidén de energia. Alternativamente,

los cables estén montados a un puente, bote o0 estructura
similar.

Los miembros de soporte 25 de guia de
deslizamiento estdn unidos y se extienden hacia el exterior
desde el cuerpo cilindrico principal 21. Los miembros de
soporte 25 de guia de deslizamiento se utilizan para montar
la guia de deslizamiento 30. Cada miembro de soporte 25 de
guia de deslizamiento se forma a partir de un brazo 26 de
guia de deslizamiento y un cojinete 27 de guia de
deslizamiento, cuyos detalles se muestran en la figura 17.
Dos orificios 28 de perno estén 1oéalizad05'a través del

cojinete para unir la guia de deslizamiento al cojinete 27.

La guia de deslizamiento 30, mostrada con més

179
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10

es de forma oval. La guia de

deslizamiento 30 se forma a partir de dos placas de guia de

deslizamiento laterales 31, una placa inferior de guia de

deslizamiento 32 y dos placas de unién 33 en forma de

La guia de deslizamiento 30, en seccién transversal, es un

canal de forma rectangular.
cada una de las aletas hidrodindmicas 40 se forma

a partir de dos alas 41, mostradas en la figura 17, ¥y un

brazo de conexidén 42. Lag dos alas 41 esgtén achaflanadas

hacia atrds una con respecto a la otra y estén inclinadas

hacia abajo con respecto al brazo de conexidn 42. lLas alas

41 est&n elaboradas de fibra de vidrio y son de una forma

de légrima cuando se observan en seccidn transversal.

Cada ala tiene una placa de refuerzo 43 de ala,

mostrada en las figuras 8 y 9, que se extiende a través del

centro del ala 41. El brazo de conexidn 42 de aleta

hidrodindmica, mostrado en las figuras 8, 9 y 10, se forma

a partir de una placa de conexidn 44 de aleta hidrodindmica

y dos placas inclinadas 45 de conexién de ala. Las placas

45 de ala de conexién se utilizan para montar las placas de

refuerzo 45 respectivas. La fibra de vidrio se moldea

alrededor de las placas de refuerzo 43, las placas 45 de

ala de conexidén y la parte superior de la placa 44 de

conexién de aleta hidrodin&mica, para producir la aleta

hidrodin&mica y las alas agociadas. Una serie de orificios

46 est&n localizados a través de la placa de conexién 44 de

aleta hidrodinédmica. Los orificios 46 se utilizan para

montar 1la aleta hidrodinémica en un &ngulo deseado c¢on

respecto al montaje 60 de carro de aleta hidrodinémica.

Iy
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El montaje 60 de carro de aleta hidrodinamica,

mostrado con detalle en las figuras 11 a 14, se forma a

partir de un miembro 70 de soporte de cadena, dos montajes
80 de rueda superior y dos montajes 920 de rueda inferior.

El miembro 70 de soporte de cadena se forma a partir de un

canal en forma de C. Una placa 71 de conexién de carro

estd unida a y se extiende hacia arriba desde el miembro 70

de soporte de cadena.
Cada uno de los montajes 80 de rueda superior se
forma a partir de un eje superior 81 que tiene dos ruedas

superiores 82 montadas para la rotacidn de los extremos

opuestos adyacentes del eje superior 8l. Cada una de las

ruedas superiores 82 tiene un canal de rueda 83 localizado
dentro de 1la rueda superior. Lag arandelas 84 estén
localizadas entre las ruedas superiores 82 vy el eje
superior 81. La placa 71 de conexidén de carro'se utiliza
para montar cada eje superior. Cada eje superior estéa
montado en forma pivotante a la placa 71 de conexidn de
carro a través de un perno de unidn 85.

Cada uno de los montajes 90 de rueda inferior se
forma a partir de un eje inferior 91 que tiene una rueda
inferior 92 montada para rotacién adyacente al extremo del
eje inferior. La rueda inferior 92 es una rueda plana. El

miembro de soporte 70 de cadena se utiliza para montar el

eje inferior 92. Las arandelas 93 estédn localizadas entre

las ruedas inferiores 92 y el eje inferior 91, y el eje

inferior 92 y el miembro de soporte 70 de cadena.

Un miembro 73 de montaje de cadena estd conectadd

al miembro 70 de soporte de cadena. El miembro de soporte

1+

<
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de cadena estd conectado a una cadena de transmisidn 74.
La cadena de transmisién 74 se extiende por la periferia de
la guia de deslizamiento 30.

Durante el uso, los canales de rueda de las

ruedas superiores se colocan sobre la parte superior de las“
placas 31 de guia de deslizamiento laterales, para-permiti:'
gue el montaje 60 de carro de aleta hidrodindmica corra a .
lo largo de la parte superior del canal 30. Las ruedas:

inferiores 92 corren suavemente a lo largo de la parte

interna del canal 30. Las ruedas inferiores 92 se

mantienen dentro del canal mediante una tira lubricante 75,

y evitan que las ruedas superiores se desrielen del canal

30. Los ejes superiores 81 pivopan a medida gue el montaje
60 de carro de aleta hidrodinamica se mueve alrededor de la
seccibn arqueada de la guia de deslizamiento 30. La figura
18 muestra los ejes 81 pivotando a medida que el montaje 60
de carro de aleta hidrodinimica se mueve alrededor de las
secciones arqueadas de la guia de deslizamiento 30,

La toma 50 de enérgia mostrada en las figuras 15

y 16 incluye un engrane principal Sl_montada a un eje 52 de

engrane principal. El eje 52 de engrane principal se monta
por medio de la guia de deslizamiento 30 y el cuerpo

cilindrico principal 21. El eje 52 del-engrane principal

YA

se monta adyacente a la parte intermedia de la seccidn

arqueada de la guia de deslizamiento. El engrane principal.

51 se engrana a la cadena de transmisién 74, y es impulsado |

por la cadena de transmisién 74 a medida que el montaje 60

de carro de aleta hidrodinémica se mueve alrededor de la

guia de deslizamiento 30. La toma 50 de energla también
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incluye un engrane inferior 53 que estd unido al extremo
opuesto del eje 52 del engrane principal con respecto al
del engrane principal 81. El engrane inferior 53 esta
localizado dentro de la aleta central 23.

Un montaje 100 de incremento de velocidad esta
localizado adyacente a la toma de energia. El montaje 100
de incremento de velocidad incluye un engrane grande 101
para incremento de velocidad y un engrane pequefio 102 para
incremento de wvelocidad, los cuales estén montados a un eje
103 para incremento-de velocidad. El eje 103 de incremento

de velocidad estd montado para rotacién a través del cuerpo

cilindrico principal 21. Los engranes 101 y 102 de

incremento de velocidad estdn localizados dentro de la
aleta central 23. El engrane pequefio 102 de incremento de
velocidad es sustancialmente més pequefio que el engrane
inferior 53. El engrane pequefio 102 de incremento de
velocidad estd conectado al engrane inferior via una cadena
104. El1 engrane grande 101 de incremento de velocidad es
del misme tamafio que el engrane inferior.

Dos montajes de bomba 110 y 120 estén localizados

adyacentes al montaje 100 de incremento de velocidad. Cada

montaje de bomba incluye un engrane de bomba respectivo 111

y 121 montado a un eje de bomba respectivo 112 y 122. Cada

eje de bomba respectivo 112 y 122 estd conectado a e

impulsa las bombas 114 y 124. El primer montaje de bomba
110 también incluye un engrane de transferencia 113 'que
estd montado al eje 112 de bomba. El engrane grande 101 de
incremento de velocidad estd conectado al primer engrane

111 de bomba via una cadena 115. El  engrane de

KL
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transferencia 113 estd conectado al segundo engrane 121 de

bomba via una cadena 125. Cada bomba estd conectada a una
turbina (no mostrada).

Lag aletas hidrodindmicas 40 se unen al wmontaje
60 de carro de aleta hidrodinamica utilizando dos placas 47
de unién a aleta hidrodinédmica. Las placas 47 de unidn a
aletas hidrodinédmicas estén conectadas a la placa 44 de

conexién de aleta hidrodindmica y a la placa 71 de conexién

de carro. El &ngulo de la aleta hidrodin&mica 40 se puede

ajustar utilizando la serie de orificios localizados en la
placa 44 de conexidn de aleta hidrodinimica. E1 éngﬁlq de
las aletas hidrodindmicas se determina mediante numerosos
elementos tales como la velocidad del agua y la direccidn

de la corriente de agua.

En el uso, el sistema subacudtico de generacidn
de energia 10 estd localizado dentro de una corriente,de_
agua, de modo que la guia de deslizamiento 30 ésté:*
sustancialmente perpendicular a la corriente de agua. La
corriente de agua actfia sobre las aletas hidrodinﬁmicas:4af
y provoca que las aletas hidrodinamicas accionen la cadena

de transmisién 74 alrededor de la guia de deslizamiento 30,f

La cadena de transmisién 74 a su vez acciona el engrane
principal 51, el eje principal 52 y el engrane inferior 53.
El engrane inferior 53 acciona el engrane grande 101 de
incremento de velocidad, el engrane pequeflo 102 de
incremento de velocidad vy el eje 103 de incremento de
velocidad. La velocidad rotacional del engrane grande 101
de incremento de velocidad, el engrane pequefio 102 de

incremento de velocidad v el eje 103 de incremento de

175
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velocidad es sustancialmente més grande gque la del engrane
principal 51, el eje principal 52 y el engrane inferior 53.

El engrane grande 101 de incremento de velocidad
acciona al primer engrane 111 de bomba, el primer eje 112
de bomba y el engrane de transferencia 113. La velocidad
rotacional del primer engrane 111 de bomba, el engrane de
transferencia 113 vy el primer eje 112 de Dbomba es
sustancialmente mis grande que la del engrane grande 101 de
incremento de velocidad, el engrane pequefilo 102 de
incremento de velocidad y el eje 103 de incremento de
velocidad. El engrane de transferencia acciona el segundo
engrane 121 de bomba, y el segundo eje 122 de bomba. Los
ejes 112 y 122 de bomba accionan sus respectivas bombas 114
y 124 las c¢uales proveen agué presurizada para impulsar una
turbina para crear electricidad.

Las aletas laterales 24 se pueden ajustar de modo

tal que la rotacién de la guia de deslizamiento 30 por las -

aletas hidrodindmicas 40, no ocasione desestabilizacidn.

Las Figuras 18 a 21 muestran un sgistema
subacudtico 210 de generacidén de energia que utiliza
corrientes de agua para producir electricidad, y también
para desalinizar agua. El sistema subacudtico 210 de
generacién de energia incluye un armazdén 220, una gula de
deslizamiento 230, una pluralidad de aletas hidrodinamicas
240 y la toma de energia 250.

El armazén 220 es sgimilar al mostrado en la
modalidad previa, y estd formado a partir de un cuerpo
principal 221 gque tiene dos brazos arqueados 222 de

acoplamiento. El cuerpo principal 221 estd hueco y esta

A
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configurado para reducir el arrastre provocado por el agué
que fluye mds alld del cuerpo. Las aletas laterales 224
estan localizadas en los lados del cuerpo principal 221.
Los cables de tensién 228 se extienden desde 1los brazos
arqueados 222 de acoplamiento, hacia las aletas 1ateralesv
224 y el cuerpo principal 221 para proporcionar soporte

adicional. Una nariz 229 se extiende hacia afuera desde el

cuerpo principal 221 para dirigir la corriente de agua

sobre las aletas hidrodinémicas 240.

Los miembros de soporte 225 de la guia de
deslizamiento estdn acoplados y se extienden hacia afueré
desde el cuerpo principal 221. Los miembros 225 de soporte
de guia de deslizamliento se utilizan para montar la guiatde
deglizamiento 230. Cada miembro de soporte 225 de guia de
deslizamiento se fgrma a partir de un brazo 226 de guia de

deslizamiento y un cojinete 227 de guila de desl_izamiehtb

similar a aquel mostrado en la modalidad previa. ILa guia

de deslizamiento 230 nuevamente es de forma oval. La guia

de deslizamiento 230 se forma a partir de un metal en forma

de T girada, individual, que estd acoplado al soporte 227

de guia de deslizamiento.

Cada una de las aletas hidrodindmicas 240 se
forma como se describe en la modalidad previa. Cada aleta

hidrodindmica 240 tiene dos alas 241 y un brazo de conexidén

242, El brazo de conexién 242 tiene una placa 244 de

conexién de aleta hidrodinémica.

Un montaje 260 de carro de aleta hidrodindmica,

mostrado con detalle en las Figuras 23 a 27, se forma"a

partir de un alojamiento 270 de carro de | aleta

14t



10

15

20

25

17

hidrodindmica, dos montajes. de rueda superior 280 y dos
montajes 290 de rueda inferior. El alojamiento 270 de
carro de aleta hidrodindmica se forma a partir de un canal
en forma de C. Las placas 247 de acoplamiento de aleta
hidrodindmica se extienden hacia arriba desde el

alojamiento de carro de aleta hidrodinémica. Un ala 271 de

reduccidén de arrastre cubre una porcidén del alojamiento y

reduce el arrastre cuando el carro pasa a través del agua.
Cada uno de los montajes 280 de rueda superior se

forma a partir de un eje superior 281, una rueda superior

282 y un brazo de pivote 283 de la rueda superior. El

brazo de pivote 283 de la rueda superior estd en forma de L

y estd acoplado al alojamiento 270 del carro de aleta

hidrodindmica por medio de un perno 284 de brazo de pivote

de rueda superior. El pivote 284 de brazo de pivote de

rueda superior permite que el brazo de pivote 283 de la
rueda superior pivotee con respecto al alojamiento 270 de
carro de aleta hidrodindmica. El eje superior 282 ge
extiende hacia afuera desde el brazo de pivote 283 de la
rueda superior, y monta en forma giratoria la rueda

guperior 282. Cada una de las ruedas superiores 282 tiene

un canal 285 de rueda localizado dentro de 1a rueda'

superior 282.

Cada uno de los montajes 290 de rueda inferior
estd formado a partir de un eje inferior 291, una rueda
inferior 292 y un brazo de pivote 293 de rueda inferior.
El brazo de pivote 293 de rueda inferior estd en forma de L
y estd acoplado al alojamiento 270 del carro de aleta

hidrodinédmica, via un perno 294 de brazo de pivote, de

\‘%8.
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rueda inferior. El perno 294 de brazo de pivote de rueda
inferior permite que el brazo de pivote 293 de la rueda
inferior se mueva en pivote con respecto al alojamiento 270
del carro de aleta hidrodindmica. El eje inferior 292 se
extiende hacia afuera desde el brazo de pivote 293 de rueda
inferior, y monta en forma giratoria la rueda inferior 292.
Cada una de las ruedas inferiores 292 tiene un canal de
rueda 295 localizado dentro de la rueda inferior 292.
Durante el uso, los canales de rueda 285 de las
ruedas superiores 282 se colocan sobre la parte superior de-
la guia de deslizamiento 230 y los canales 295 de rueda de
las ruedas inferiores 292 se colocan en el fondo de la guia
de deszlizamiento, para permitir que el montaje 260 de carro
de aleta hidrodinémica corra a lo largo de la parte

superior de la guia de deslizamiento 230. Los pernos 284

de brazo de pivote de rueda superior y los pernos 294 de

brazo de pivote de rueda inferior se mueven en pivote a -

medida que el montaje 260 de carro de aleta hidrédinamica
ge mueve alrededor de la seccidén argueada de la guila de
deslizamiento 230. Como en la modalidad previa, el agua
actla sobre las aletas hidrodin&micas 240 para impulsar los

carrog alrededor de la guia de deslizamiento 230.

La toma de energia 250 incluye dos poleas .

principales 251 que estédn montadas a los respectivos ejes
252 de polea principal. Una banda 253 de dientes planos se
extiende alrededor de las dos poleas principales 251. Los
ejes 252 de la polea principal se montan mediante el cuerpo
principal 221. Los brazos de enlace 254 estédn acoplados a

la banda de dientes planos 253 y al alojamiento 270 del
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carro. Las poleas principales 251 son impulsadas por la
banda de dientes planos 253 la que a su vez es impulsada
por los montajes 260 de carro de aleta hidrodindmica a

través de log brazos de enlace 254,

Los ejes 252 de polea principal estén conectados

a los trenes de transmisidn secundarios 300 respectivos.

Cada tren de transmisién secundario impulsa un eje 301 de-

alternador que estd conectado a un alternador 310. Un
intercambiador de calor 311 esté asociado con el alternador
310 para asegurar que no ocurra sobrecalentamiento. Los
alternadores 310 -estén conectados a inversores 330 de
corriente alterma (CA) a corriente continua (CC). Los
inversores 330 permiten que la energia sea transmitida

eficientemente hacia, por ejemplo, una red de energia.

Una transmisién 320 de bomba de agua de mar esté

conectada al eje 302 del alternador. La transmisién 320 de
bomba de agua de mar impulsa un eje de bomba de agua de mar
que se conecta a e impulsa una bomba 321 de agua de mar.
El agua salada es bombeada por la bomba de agua de mar a
través de un desalinizador (no mostrado) para proporcionar

agua dulce.
La bomba 340 de agua de mar estd también

conectada a un conjunto de acumuladores 350 localizados

adyacentes a las aletas laterales 224. Los acumuladores se

utilizan para hacer pivotar las aletas laterales 224 a

través del ariete hidrdulico respectivo (no mostrado). Los

acumuladores 350 permiten que las aletas laterales 224

estén adyacentes, sin la necesidad de hacer funcionar la

bomba 340 de agua de mar para movimientos'pequeﬁos.

%
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Se proveen un comprescr de aire y un motor
eléctrico 360 para ajustar el lastre dentro del cuerpo
principal 221. Vdlvulas de soplado 361 permiten que el
agua fluya al interior y exterior del cuerpo principal 22;
mediante ajuste de la cantidad de aire localizado dentro.
del cuerpo principal 221 a través del compresor de aire.
Se utiliza un distribuidor 362 para controlar ei flujo'de
aire proporcionado por el compresor de aire hacia diversas
secciones del cuerpb principal 221.

Los detectofes de velocidad 370 estén en diversos
sitios sobre el armazén 220. Los detectores de velocidad
370 proporcionan informacidén sobre la velocidad de la
corriente de agua. Un PLC 380 proporciona una estrategia
de control para controlar el flujo del agua hacia el
interior y exterior del cuerpc principal 221. Ademés, el
PLC 380 controla la rotacién de las aletas laterales 224 a
través de los acumuladores 350.

Con el fin de asegurar el armazdn 220 dentro de
‘una corriente de agua, los cables se acoplan a los extremos
de cada uno de los brazos argueados 222 a través de lbs
puntos de ancla, como se muestra en las Figuras 29 y 30.
Lds cables 390 estin también anclados a través de un ancla
400 al piso del océano o de un rio para mantener en
posicién el sistema subacudtico 210 de generaciéﬁ de
energia. Existen tres tipos de cables. Existe un cable
guia 391 que se extiende desde el punto de ancla, los
cables principales 392 gque llevan una mayor parte de la
carga y los cables 393 deflectores de desechos que ayudan a

prevenir gque los desechos grandes golpeen las aletas
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hidrodindmicas 240, y daflen el sistema subacufitico 210 de

generacidén de energia.

La Figura 31 muestra una vista en secciones de

los cables 390. Cada uno de los cables 390 incluye un

nicleo 394 que lleva la carga, y la aleta hidrodin&mica 395

de cable para vreducir el arrastre de agua. La aleta

hidrodinadmica 305 de cable es capaz de girar con respecto -

al nidcleo 394 de modo que la aleta hidrodindmica de cable
pueda encontrar una posicidén de arrastre -minime con
respecto al nficleo 394 en la corriente acuatica.

Un globo de ajuste 410 estd acoplado a un extremo

del cable guia 392. El globo de ajuste 410 estd acoplado a

un snorkel 420 para permitir Que el aire sea liberado del
globo 410. El aire se bombea al interior del globo 410
desde el compresor de aire 360, para inflar el globo 410.
Nuevamente, el controlador de PLC 380 controla la cantidad
de aire localizado dentro del globo.

Un sistema 430 de telemetria por GPS, localizado

adyacente al extremo del snorkel 420, transmite los

detalles de funcionamiento del sistema subacuftico 210 de

generacién de energia, tales come la velocidad de la

corriente de agua, la posicién del armazdn 220 con respecto

a la corriente de agua y la velocidad de las aletas
hidrodindmicas a un operador basado en tierra. Ademés, la
telemetria por GPS recibe instrucciones de funcionamiento
tales como mover el armazén 220 hacia la izgquierda o hacia
la derecha y/o ajustar la altura y el encendido o apagado
de los alternadores y/o la bomba de agua de mar, enviédo

por un operador basado en tierra.

rAY
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Durante el uso, el sistema subacudtico 210 de
generacién de energia estd localizado dentrd de. una
corriente de agua, de modo gue la guia de deslizamiento 230
esté sustancialmente perpendicular a la corriente de agué.

La corriente de agua act(a sobre las aletas hidrodindmicas

240 y provoca gue las aletas hidrodindmicas se muevan

alrededor de la guia de deslizamiento 230 y en consecuencia
impulsen la banda de dientes planos 253. La banda de de
dientes planos 253 a su vez impulsa las poleas principales
251 y por lo tanto los alternadores 310 y la bomba 320 de

agua de mar.
Una vez que la bomba 340 de agua de mar ha

comenzado la operaéién, los acumuladores 350 se llenan

hasta su capacidad de modo que las aletas principales 224
gse puedan mover como se desee. El PLC 380 recibe
retroalimentacién desde los detectores de velocidad, vy
utiliza su estrategia de control para ajustar la posicidn

del armazén a una posicién oSptima dentro de la corrxiente

acuética. La posicién del armazé4n se cambia moviendo las

aletas laterales 224, ajustando la cantidad de agua dentro
del cuerpo principal 211, y ajustando la cantidad de aire
dentro del globo.

Las Figuras 32 a 34 muestran un embudo 440
acoplado a un sistema subacudtico 210 de generacién de
energia. El embudo 440 estd ahusado con un extremo més
grande del embudo 440 localizado lo més lejos del armazén
220 y un extremo més pequefio del embudo localizado
adyacente a las aletas hidrodinaémicas 240. El agua,

conforme pasa a través del embudo, incrementa su velocidad



10

15

25

23

y por lo tanto, a su vez, también se incrementan las
velocidades de las aletas hidrodindmicas 240. -  Esto
incrementa la salida de los alternadores 330 y la bomba 340
de agua de mar.

Los sistemas subacuéticos de generacidn de
energia anteriormente descritos son no agresivos al medio

ambiente, ya que éstos utilizan corriente de agua natural

para crear electricidad sin 1la creacién de ninguna:

contaminacién. La electricidad producida es una fuente de
energia renovable, -ya que las corrientes de agua tales como
aquellas encontradas en rios, en el océano y creadas por
las mareas, ocurren frecuentemente.

Los sistemas subacudticos de generacidn de
energia tienen todos aletas hidrodinémicas que giran
sustancialmente en un plano individual. El sistema
subacudtico de generacién de energia estd colocado de modo
gque el plano en que estédn localizadas las aletas
hidrodinamicas, esté perpendicular al flujo de la corriente
de agua. Por lo tanto, se crea menos turbulencia conforme
las aletas hidrodinémicas son propulsadas por el agua en el
migme instante, dando como resultado una eficiencia
incrementada. Una ventaja adicional de que la trayectoria
sea perpendicular al flujo de la corriente de agua es que
las aletas hidrodindmicas siempre  proporcicnan  una
impulsién al miembro de linea conforme pasan a lo largo de
la trayectoria completa.

Se debe apreciar que se pueden efectuar diversos
cambiogs y modificaciones a la modalidad descrita, sin apartarse

del alcance o campo de la invencién.
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NOVEDAD DE LA INVENCION

Habiendo descrito el presente invento se

considera como novedad y por lo tanto se reclama como’

propiedad lo contenido en las siguientes:

REIVINDICACIONES

1.- Un sistema de generacién de energia, gque

comprende:
por lo menos una guia de deslizamiento continua

gque yace sustancialmente en un planod;

una pluralidad de  carros gue se pueden mover

alrededor de la guia de deslizamiento;

una pluralidad de aletas hidrodinamicas, cada

aleta hidrodindmica , las aletas hidrodin&micas estén

adaptadas para impulsar los carros alrededor de la gula de’
deslizamiento en respuesta a la corriente de agua que fluye
en una direccidén que estd sustancialmente perpendicular al

plano; y
una toma de energia gque incluye dos poleas y una

banda continua gque conecta los carros, la banda se extiende

alrededor de las dos poleas;

caracterizado porgue el movimiento de los carros
alrededor de la guia de deslizamiento acciona la toma de
energia.

2.~ El sgsistema de generacidén de energia de
conformidad con la reivindicacidén 1, caracterizadoe porgue

los carros estdn conectados cada uno a la banda a través de
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un brazo de enlace.
3.- El1 sistema de generacién de energia de

conformidad con  cualguiera de las reivindic¢aciones

precedentes, caracterizado porgue la guia de deslizamientaj

tiene una seccién transversal en forma de T.
4.- E1 sistema de generacién de energia de

conformidad con cualquiera de las reivindicaciones

precedentes, caracterizado porque cada carro incluye. una

ala reductora de arrastre que cubre una porcién del carro.
5.~ El1 sistema de generacidén de energia -de

conformidad con cualquiera de las reivindicaciones

precedentes, caracterizado porque la toma de energia esta

conectada en forma operativa a una bomba © generador.
6.- El1 gistema de generacién de energia de

conformidad con cualquiera de las reivindicaciones

precedentes, caracterizado porqgue la toma de energia esta

conectada en forma operativa a un generador.
7.- El sistema de generacién de energia de

conformidad con cualgquiera de las reivindicaciones

precedentes, caracterizado porque la guia de deslizamiento

estd montada a un armazdn.
8.- El sistema de generacidén de energia de

conformidad con la reivindicacién 7, caracterizado porque

el armazén incluye un cuerpo cilindrico principal, dos
brazos arqueados y soportes de guia de deslizamiento.
9.~ Bl sistema de generaciédn de energia de

conformidad con la reivindicacidén 8, caracterizado porque

cada soporte de guia de deslizamiento incluye un brazo de

guia de deslizamiento y un cojinete de guia de
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deslizamiento.
10.- El1 sistema de generacidn de energia de

conformidad con la vreivindicacidén 8 o 9, caracterizado

porque incluye también un compresor de aire y un wmotor

eléctrico para ajustar el lastre dentro del cuerpo

principal.

11.- El1 sistema de generacidén de energia, de

conformidad con cualquiera de las reivindicaciones

precedentes, caracterizado porque cada aleta hidrodindmica

estd formada a partir de dos alas y un brazo de conexidn.
12.~ El esistema de generacién de energia de

conformidad con cualguiera de las reivindicaciones

precedenteg, caracterizado porque cada carro se forma a

partir de un alojamiento, por lo menos un montaje de rueda

superior y por lo menos un montaje de rueda inferior.

13.- El sistema de generacidén de energia de

conformidad con cualquiera  de las reivindicaciones

precedentes, caracterizado porgue cada aleta hidrodindmica

estd montada en forma pivotante a su carro respectivo.

14.- Un método para generar energia gque comprende

los pasos de:
colocar el sistema de generacién de energia de

conformidad con cualquiera de las reivindicaciones

precedentes en una corriente de agua que fluye en una

direccién sustancialmente perpendicular al plano;

utilizar la corriente de agua para impulsar los

carros a lo largo de la guia de deslizamiento;

extraer energia a partir del sistema de

generacién de energia a través de la toma de energia.
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RESUMEN DE LA INVENCION

Se describe un sistema subacuidtico (10) de

generacién de energia que comprende por lo menos una guia
una pluralidad de carros

de deglizamiento (30) continua;

(60) que se pueden mover alrededor de la guia de

deslizamiento, y por lo menos una aleta hidrodindmica (40)
aletas

acoplada a cada uno de los carros, las
impulgsadas por una corriente

hidrodindmicas van a ser
acudtica; por lo menos un miembro de linea conectado a los
carros; por lo menos una toma de energia (50) conectada en
forma operativa a dicho miembro de linea, en el cual las

aletas hidrodinamicas impulsadas provocan gue los carros se

muevan alrededor de la guia de deslizamiento, y por Ilo

tanto provocan el movimiento del miembro de linea para

energizar la toma de energia.

3



Industria y Comercio

SUPERINTENDENCIA

DIVISION DE NUEVAS CREACIONES

RADICACION EXPEDIENTE No. 03-123110

EL EXTRACTO DE LA PRESENTE SOLICITUD DE PATENTE DE INVENCION
FUE PUBLICADO EN LA GACETA DE PROPIEDAD INDUSTRIAL No 587 DE
FECHA 18 DE ENERO DE 2008 EL TERMINO HABIL SENALADO POR LA LEY

EXPIRA EL 16 DE ABRIL DE 2008

NOTA: Dentro del plazo de los seis (6) meses siguientes a partir de la fecha de publicacion
en la gaceta de Propiedad Industrial, debera solicitar y cancelar el examen de
patentabilidad so pena de que la solicitud caiga en abandono, de acuerdo con lo
establecido en el Articulo 44 de la Decision 486/2000.

SE PRESENTARON OPOSICIONES POR PARTE DE TERCEROS.
sl o NO X




United States Patent ey
Davison

[11] Patent Number:
[45] Date of Patent: May 20, 1986

[54] MONORAIL CONVEYANCE SYSTEM FOR
WIND OR WATER POWERED GENERATOR

APPARATUS '

[76] Inveutor: Fred E, Davison, Box 37, R.R. #1,
Highwood, Mont. 59450
[21] Appl No.: 452,957
[22] Filed: Dec. 27, 1982
[51] Int, CL* B6OK 9/00
{52] US.CL 104/24; 104/118;
104/247; 105/141; 290/4-4- 290/55

[58] Field of Search ....c.uuneer roaes 290/1 R, 1C, 1D,

290/4 D, 42, 43, 44, 53, 34; 55; 416/132 B;
417/330, 333, 334; 104/24, 89, 93, 94, 106-109,
118, 119, 245—247 105/141, 144, 148, 150, 155,

136
[56] References Cited
U.S. PATENT DOCUMENTS
630,250 B/1899 MALY wsismmsmmmirsnanns 1047108 X

1,582,361 4/1926 Welsch . S—— X 1. 75 ¥ v ¥ ]
1,728,576 9/1929 Schem .o ereerssresnasnss 1047119
1,801,141 4/1931 Connors ... soanens 104/119 X
2,807,058 9/1957 Morgan ... e 1057185 X
3,220,629 11/1965 Anderson ... e 1087156 X
3,518,948 7/1970 o

3,730,643 571973

3,902,432 971975 eene 104/93 X
3,916,797 11/1975 o 1047135 X
3,950,952 4/1976 e 1047118 X
4,053,253 10/1977 GOt oeromsmsmremeseeemees 415/5
4,144,817 3/1979 ] 104/93 X
4,163,905 871979 290/54
4,303,834 12/1981 290/55

Primary Exeminer—Randolph A. Reese

Artorney, Agent, or Firm=-Workmsan, Nydegger &
Jensen L

[571 ABSTRACT

A novel wind or water powered generator apparatus is
provided for generating substantial quantities of elec-
tricity. The apparatus includes a plurality of sail-driven

cars connected {o form a continuous chain and sus-

pended from a monorail loop. The car suspension sys-
tem has two horizontal guide wheels and one vertical
carrier wheel, Substantially the entire weight of each
car is carried by its vertical wheel, which is located near
the car’s center of gravity. Further, all three suspension
wheels are located inside the monorail; thereby render-
ing car derailment virtually impossible,

Two sails are attached to each car, one being directed

upwardly and the other being directed downwardly.

The surface areas of the two sails ate such that the
average, total current force on each’ sail is approxi-
mately the same, Additionally, the novel sails are free to
rotate 360 degrees about their support poles, but they
are biased to a preferred orientation. Thus, as the cor-
rent and biasing forces interact, the cars are propelied
along the monorail. Importantly, in the event that de-
structive strength currents arise, the sails rapidly align
themselves with the current, thereby preventing sail
destruction.

Omne or more elongated augers are positioned adjacent

the monorail loop, Aager drive rollers are attached to
each car such that the adjacently moving cars rotate the

auger. A generator is connected to the dugers so asto be

driven thereby.
10 Clatms, 11 Drawing Figures
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1

MONORAIL CONVEYANCE SYSTEM FOR WIND
OR WATER POWERED GENERATOR
APPARATUS |

BACKGROUND

1. Field of the Invention
This invention relates to apparatus and methads for

.generating electrical power and, more parucularly,

novel apparatus and methods for generating electrical
power from natural air or water cutrents.

2. The Prior Art

As a result of the rapid growth of« technology in

2 i
tricity -and which is also capable of being quickly ad-
Justed in response to changes in current direction.

Yet another problem inherent in the use of zir or
water currents to drive a generator is the fact that the
strength of these currents may vary widely from one
season 1o the next, or even from one day to the next. It
has proven a very difficult task to provide an apparatus
capable of structurally sustaining periods of strong cur-
rent flow, and yet capable of genersting electricity

10 during periods of weak cuerent flow.

recent years, demand for electrical energy is enormonus. 15

In an effort to meet this demand, hundreds of electrical
power plants have been built during the last decade.
Most of these power plants have been of the more tradi-
tional type, e.g. hydroelectric generators and genera.

tors driven by the combustion of mineral resources. 20

However, with the demand for electrical power con-
tinuing to grow, there is an increasing concern as to
feasibility and desirability of vsing traditional electrical
energy sources to supply future energy neads. Many of

the present power plants, for example, produce consid- 25

erable quantities of air and water pollution, The con-
struction of additional dams and hydroelectric genera-
tors would have a significant impact on the surrounding
environment. Additionally, as natural resources are

consumed to produce electrical energy, there is great 30

cause for concern about the possibility of severe re-
source shortages in future years, Also, the cost of oper-
ating traditional electrical power plants that gencrate
electricity by the combustion of patural resources is
increasing rapidly. As a result of these coricerns, a great
deal of attention has been directed toward the develop-
ment of environmentally cleaner, more economical
sources of electrical energy.

One possibility having great potential is the harness-
ing of the kinetic energy of natural air or water cur-
rents. The earth’s atmosphere, ogeans, and rivers are in
constant motion, and # these zir and fluid currents
could be efficiently used to generate eleciricity, they
would constitute a virtually inexhaustible source of
electrical energy.

Unfommately, major problems have been encoun-
tered in developing a structurally sound device which
has the surface area needed to generate large quantities
of electricity from air or water currents. Windmills and
water wheels, for example, are suitable for small gener-
ating tasks, but have not proven useful in the generation
of large quantities of electrivity.

Another problem encountered when attempting to
generate electricity from air or water currents is the fact
that although there may be a generally prevailing direc-
tion of travel, at times the current may approach the
generator from virtually any direction. Accordingly, it
must either be accepted that the generator will occa-
sionally be idle, or provision must be msde to cause the
generator device to be properly aligned with the on-
coming current. However, as the generator’s size is
increased, so as to increase its generating ocepacity,
movement of the generator device becomes mtich more
difficuls, Thus, those skilled in the art have faced a
major challenge in attempting to develop an efficient
wind or water powered apparatus having sufficient
surface area fo generate significant quantities of elec-

35
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A typical spproach in the construction of wind or
water powered generators bas been 1o interconnect a
plurality of individual safl structures so as to form a
closed loop, and canise them to travel in an oval-shaped
path. As the wind or water current propels the sail
structures around the oval-shaped path, the sail struc.
tures drive one or more electric generators.

However, devices which incorporate this general
concept vary widely in structure, For example, in one
such device, the several sail structures are attached to a
looped cable which is suspended by & pair of spaced-
apart wheels. As the current causes the sail structures to
move around the loop, the cable travels around the
wheels, thereby driving a single eleciric generator
which is connected to one of the whesls, Ofher devices
accomplish the same result by using a chain and a pair
of sprocket wheels in place of the cable and wheels
described above. Aliernatively, an oval track is some-
times used to support and guide the individual sail struc-
tures, and some devices heve a separate small generator
mounted on each sail structure. :

Various methods for aligning loop-type generators
with the direction of the air of water cutvent have also
been employed. One approach has been to place the
device in a canyon or channel, where the air or water
current moves substantially in only one direction. This
approach is ¢learly of limited utility.

A more useful approach for ahgumg the generator
devices with an air or water currenit has been to manu-
ally or mechanicslly vary the orientation of the several
said stractures as the current direction changes. Such a
method has alse been used to make minor adjustments
in the orientation of the sails of a device placed in a
canyon or channel,

When the orientation of the sail structum is varied
mechamcally, each sail structure typically has a servo-
motor attached thereto. A separate appacatus detects
the direction of the oncoming air or water current, snd
the servo-motors arve programmed o position the sail
stractures accordingly. Some devices further have the
ability o detect the velocity of the oncoming carrent,
In ihese devices, the servo.motors are further pro-
grammed to orient the sail structuses so as to bresent a
minimum resistance in the event that the oncoming
current becomes too strong and would otherwme cause
damage to the sail structures.

Unfortunately, the servo-motors are generally unable
to change the sail orientation very rapidly. Hence, the
servo-motors may be incapable of adequately aligning
the sails for minimum resistance in the event that a
destructive current force arises. In any event, the servo-
motors cannot respond rapidly enough to protect the
sail structures from short, strong biasts of current foree.
Further, the complexity and sensitivity of the servo-
‘motors and the accompanying current detection de-
vices contribute to the possibility of frequmt break-
downs and 1o the necessity for constant supervmon and
maintenance.

/95
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assemblies mounted for conveyance a:ound a monorail
loop.

FIG. 2 is an end cross-section view of the monorail
track of the present invention taken along the line 22
of FIG. 1, the sail-car assemblies bemg omitted for §
purposes of illustration,

FIG. 3 is a side elevation view taken along the line
3--3 of FIG. 1.

FIG. 4 is an end cross-section view taken along the

line 4—4 of FIG. 3. 10

FIG. 8 is an enlarged view of a porttcm of FIG. 3 with
part of the auger broken away to show the position of
the auger drive rollers.

FIG. 6 is a side elevation view taken along lines 66

of FI(3. 4 with portions broken away to more particn- 15

larly illustrate the sail-car suspension .assembly.

FIG. 7 is a top elevation view of two sail-cars at a
location on one of the curved end sections of the mono-
rail, with portions of the monorail broken away 1o re-
veal the orientation of the suspension wheels.

FIG. 8 is a top elevation view taken along the line
8—3 of FIG. 3 with portions of the monorail broken
away to show the suspension wheels.

FIG. 9 is a side elevation view of a portion of a sail-

car showing an alternate means for biasing the sail 25

structures to a preferred orientation.

FIG. 10 is a plan view illustrating one presently pre-
ferred configuration for a.single monorail which uses
deflected currents to increase generating efficiency.

FIG. 11 is a plan view of one presently preferred 30

configuration incorporating two concentric monorails
which use deflected currents to increase generating
efficiency.

DETAILED DESCRIPTION OF THE 35

PREFERRED EMBODIMENTS

The presently preferred embodiments of the inven-
tion will be best understood by reference to the draw-
ings, wherein like parts are designated thh like numer-

als throughout. 40

One presently preferred embodiment of the wind or
water powered generator apparatus of the present in-
vention, generally designated 10, is fllustrated in FIG. 1.
As shown in FIG, 1, generator apparatus 10 comptises

monorail 20, sail-cars 44, augers 100, and electric gener- 45

ators 12.

Monorail 20 forms an essentially ovate loop, having
two substantially linear, paralle} side track segments 21
which are joined by two substantially semi-circular end

track segments 22. A plurality of sail-cars 40 are sus- 50

pended from monorail 20 s0 as to be. constrained to
travel around monorail 20, Sail-cars 40 are also coupled
together, thereby forming a conveyance system com-
prised of a continuous sail-car chain, As 2 curreni (iHus-

trated by arrow 14), passes through the area of genera- 33

tor apparatus 10, sail-cars 40 will be caused to travel
along monorail 20 in the direction indicated by arrows
18,

One or more augers 100 are positioned adjacent and

substantially paraliel to monorail 20 and are turned by €0

the passing sail-cars. Electric generators 12 are coupled
to the augers such that the rotation of the augers drives
the generators, thereby generating electricity.

The preferred consiruction of monorail 20 is best

shown by FIG, 2, although it will be appreciated that 65

various chauges may be made without departing from
the inventive concepts deseribed herein. As illustrated
in FIG. 2, the monorail is hollow and has a generally

6

rectangular cross-section, with the longer sides of the
rectatigle being substantiafly vertical. The vertical side-
wall of monorail 20 which is toward the outside of the
monorail loop (sea FIG. 1), is advantageously provided
with a continuous channel 23 opemng into the interior
of the monorail although it is to be understood that
channel 23 could alternatively be located on the interior
of sidewall 32 of the monorail. Importantly, channel 23
is sufficiently narrow that an upper partial vertical side-
wall 24 and .a lower partial vertical sidewall 26 lie di-
rectly above and below the channel, respectively, Also,
the free edges 28 of partial vertical sidewalls 24 and 26
are advantageously turned slightly inward toward the
interier of monorail 20. As best seen in FIG, 2, it is also
advantageous fo provide an interior frés edge or lip 29
opposite upper fres edge 38, As will be more fully ex-
plained below, sidewalls 24 and 26 cooperate with the
suspension system of the sail-car. .

Monorail 20 is supported by support posts 36 and

20 support braces 38. As depicted in FIG.'2, support posts

36 are vertically oriented and are connected to the bot-
tom wall 30 of monorail 20, Support braces 38 are at-
tached to the upper end of each support post 36 s0 as to
form an acute angle with respect to the support post,
and extend outwardly from the monorail loop (see FIG.
1), ther¢by affording lateral stability to the support
posts. Alternatively, the support posts could be onented
toward the interior of the loop, and guy wires (ot
shows} could be attached to opposite sides of the loop
to maintain the monorail under tension. When this ap-
proach is taken, the orientation of the sail-cars on the
monorail should be reversed so that they will not be
obstructed by the guy wires or support posts.

One preferred embodiment of sail-cars 48 is illus-
trated in FIGS. 3-8, With particular reference to FIG.
3, it can be scen that each sail-car includes a horizontal
beam 42 constructed to facilitate the joining of adjacent
sail-cars 50 as to form one continuous chein. For exam.
ple, as shown in FIGS. 3 and 6, the forward end 44 of
horizontal beam 42 is advantageously provided with a
coupling bracket 48, and the rearward end 46 of the
horizontal beam is provided with a corresponding cou-
pling tab 50. Holes may then be formed through both
coupling bracket 48 and coupling tab 50 soch that a
coupling pin 52 may be inserted through the holes,
thereby joining the two horizontal beams 42 together in
a tail-{o-nose configuration.

While each sail-car must be of sturdy construction so
as to maintain its structural integrity while being sub-
jected to various stresses during operation, it will be
appreciated that the sail-cars should also be constructed
50 as to be as light as possible so that:as liftle current
force as possible will be required in arder to cause them
to be conveyed aroind the monorail,

Thus, each horizontal beam 42 of the illustrated em-
bodiment has three rigid structures extending there-
from: a vertical frame support 68, an inside frame exten-
sion 54, and an outside frame extension 62. These three
‘structures, together with horizontal bepm 42, form the
sail-car frame.

As shown best in FIGS. 4 and 5, vertical frame sup-
port 68 extends from the underside of hotizontal beam
42 at a position near the forward end thereof. An inside
auger drive roller 106 is attached to vertical frame sap-
port 68 so as to extend outward from the monorail loop
(see FIG. 1), at a distance and height such that the roller
is capable of properly engaging the inner side of the
augers when sail-car 40 is suspended from monorail 20.

fous
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Inside frame extension 54 extends inwardly from
horizontal beam 42 toward the interior of the monorail
loop (see FIG. 1). As shown in FIGS. 4 and §, the inside
frame extension comprises a pair of horizontal arms 56
and 88 connected by 2 vertical arm 60. Advantageously,
horizontal arm 56 is slightly longer than the width of
the monorail; horizontal arm 58 is slightly longer than
the width of the downward sail 94 2o a5 to permit down-
ward sail 94 to rotate about downward sail support pole
96 without colliding with monorail support posts 36;
and vertical arm 60 is approximately as long as the
height of monorail 20.

Thus, horizontal arms 56 and 58 are each connected
at one end to opposite ends of vertical arm 60 such that
the inside frame extension formed thereby, lies substan-
tially in one vertical plane. The other end of horizontal
arm 56 is attached to the inward side of horizontal beam
42 at a point slightly rearward of the point at which
vertical frame support 68 is attached (see FIG. 3). With
inside frame extension 54 thus attached, and with sail-
car 40 properly suspended from monorail 20, there is a
relatively small space between inside frame support 54
and monorail 20 and between vertical frame support 68
and monorail 20. As pointed out more fully below,
minimizing this space helps prevent sail-car derafiment.

Outside frame extension 62 extends from the outward
side of horizontal beam 42 away from the exterior of the
monorail loop (see FIG. 1). As illustrated in FIGS. 4
and 8§, outside frame extension 62 is comprised of hoti-
zontal arm 64 aud vertical arm 66. One end of horizon-
tal arm 64 is connected to one end of vertical arm 66
such that the vertical arm extends downwardly from
the horizontal arm. The other end of horizontal arm 64
is perpendiculariy attached to the outward side of hori-
zontal beam 42 such that the outside frame extension
and the inside frame extension lie substantially in one
vertical plane (see FIGS. 7 and 8).

An outside auger drive roller 107 is attached to the
inward side of vertical arm 66, and the lengths of hori-
zontal arm 64 and vertical arm 66 are such thai the
outside anger drive roller will properly engage the
outer side of augers 100 when sail-car 40 is suspended
from monerail 20, Importantly, inside auger drive roller
106 and outside auger drive roller 107 lie substantially in
the same horizountal plane and simultaneously engage
opposite sides of augers 100 so as to minimize the lateral
stress upon the augers and their bearings.

One manner in which sail-cars 40 may be suspended
from monorail 20 is illustrated in FIGS, 4-7. As shown
best in FIG, 5, suspension arm 70 extends horizontslly
from the lower end of vertical frame support 68. When
sail-car 40 is properly positioned over monorail 20,
suspension arm 70 passes through channel 23 into the
interior or monorail 20, ,

A vertical axle assembly 72 is connected to the end of
suspension arm 70 situated within monorail 20. Two
horizontal guide wheels 74 and 75 are mounted on the
vertical axle assembly 50 as to be adjacent and substan-
tially parallel to top wall 34 and bottom wall 30 of
monorail 20, respectively. The diameter of horizontal
guide wheels 74 and 75 is slightly less than the width of
monorail 20, such that horizontal guide wheels 74 and
78 are free to rotate within monorail 20,

Swivel member 78 is attached to the rearward side of
vertical axle assembly 72. A vertical carrier wheel 76 is
connected to swivel member 78 so that the vertical
catrier wheel may swivel sbout a vertical axis passing

' through swivel member 78.
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As sail-car 40 ftavels along monrorail 28, vertical
carrier wheel 76 rolls along bottom wall 30 of monorail
20, supporting substantially the entire weight of sail-car
40, Horizontal guide wheels 74 and 75, simultaneously
roll along the side walls of the monorail and stabilize
sail-car 40, making sail-car derailment virtnally impossi-
ble. Optional free edse or lip 29 on the interior surface
side wall 32 of the monorail further supports wheel 74
and gives even grmter protection from possible derail-
ment.

As best seen in FIG, 7, suspension arm 70 advanta-
geonsly serves as a comimon support for the carrier and
guide wheels. When viewed from above, t.he suspension
arm advantageously forms an actte angle with the rear-
ward portion of horizontal beam 42, so that when the
sail~car travels around one of the semicircular end track
segments of the monorail, the suspension arm will rotate
slightly about vertical axis assembly 72 so as to form an
angle with monorail 20 which is more nearly prpendicu-
lar, as illustrated in FIG. 7. Even thongh vertical axle
assembly 72 is thus rotated, however, swivel member 78
allows vertical carrier wheel 76 to continuously align
itself with the direction of travel. Further, because of
the configuration of suspension arm 70, this slight rota-
tion provides additional clearance between vertical
frame support 68 and the monorail, 2nd between verti-
cal arm 60 and the monorail while the sail-car travels
along the curved end track segment. This additional
clearance is necessary when there is only a small clear-
ance between the sail-car and the monorail. As previ-
ously meitioned, it is desirable to maintain a small clear-
ance between the monorail and the sail-car becguse this
minimizes the possibility of sail-car dersiltheni. For
example, if wheels 74, 75, or 76 should fail (as is possible

if inflatable tires are used), the sail-car will come {0 rest .

on the monorail rather than being derailed. Similarly,
use of a marrow clearance between the sail-car and
monorail also reduces the likelihood of dathage in the
event of other failures of the sajl-car suspension system.

Each sail-car is preferably provided with a pair of
sails 80 and 94, As iliustrated in FIGS. 3 and 4, sail 80
extends vertically upward from sail-car 40 and sail 94,
vertically downward.

In order to minimize the structural stress and wear on
the sail-car, and to provide for a smoother sail-cer ride;
it is desirable to construct sails 80 and 94 such that the
average, total current force on each sail #s approxi-
mately the same. Accordingly, sails 80 and 94 may have
unequal surface areas to account for differing current
velocities at different aliftudes. For exaruple, it has been
ohbserved that wind velocities are often greater at higher
altitudes. In such a case, therefore, it would be desirable
to provide downward sail 94 with a shghtly larger sur-
face area than upward sail 80,

For the same reasons, it is also advantageous to con-
struct sail-car 40 such that the sail-car’s center of grav-
ity is located at the point where vertical carrier wheel
76 contacts bottom wall 30 of the monorail, Thus, sails
80 and 94 should be attached so as to balance the sail-car
on vertical carrier wheel 76.

Sails 80 and 94 are advantageously mounxed on sup~
port poles 82 and 96, respectively. Upward sail support
pole 82 is rigidly attached to the top of horizontal beam
42 50 a8 10 extend vemcally upward from thé horizontal
beam and He substantially in the same vertical plane as
inside frame extension 54 and outside frame extension 62
(see FIGS. 7 and 8). Downward sail support pole 96, on
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the other hand, extends vertically downward from the
inward end of inside frame extension 84,

With particular reference now to FIG, 8, sails 80 and
94 have a generally wedge-shaped horizontal cross
section, and support poles 82 and 96 extend through the
thicker portion of sails 80 and 94, respectively. Impor-
tantly, sails 80 and 94 are capable of rotating 360 de-
grees sbout support poles 82 and 96, This result may be
achieved, for example, by forming a vertical, cylindrical
sleeve through the thicker portion of sails 80 and 84 and
inserting support poles 82 and 96 into such sleeves. Of
course, downward sail 94 must also be secured on sup-
port pole 96 by some suitable means, such as by an
enlarged collar member (not shown) around the down-
ward end of support pole 96.

Daspite the rotational capability of sails 80 and 94,
however, sails 80 and 94 are biased to a preferred orien-
tation, which in the illusirated embodiment is a direc-
tion opposite the direction of travel. Nevertheless, sails
80 and 94 may be temporarily deflected into other ori-
entations under the influence of wind or water currents.

The presently preferred means for biasing safls 80 and
94 is illustrated in FIG. 8, and will be described with
particular reference to upward sail 80. The preferred
biasing means comprises 2 rigid biaging arm 84 and a
tension spring 88. As shown in FIG. §, the rigid biasing
arm extends horizontally from the upward end of up-
ward seil support pole 82 in a direction opposite the
direction of travel. One end 90 of the tension spring is
then connected to the end of rigid biasing avm 84 5o as
to be capsble of rotating freely about a vertical axis
passing through the connection point. One preferred
means for connecting end 90 of tension spring 88 is to
provide an upward vertical post 86 on the end of rigid
biasing arm 84. When this approach Is taken, end 90 of
tension spring 88 is advantageously formed into a corre-
sponding circular loop which may be placed over and
secured upon the upward vertical post. :

End 92 of tension spring 88 is similarly connected
near the narrow edge of upward sail 80. Importantly,
the tension spring is connected to the sail such that there
is always some degree of tension in the tension spring.
Advantageously, the tension in tension spring 88 may -
also be variable,

The preferred means for biasing downward sail 94 is
virtually identical to that just described with respect to
upward sail 80, The only difference between the pre-
ferred meaus for biasing the two sails is that rigid bias-
ing arm 84 and tension spring 88 are connected to the
downward ends, rather than the upward ends, of down-
ward sail support pole 96 and downward sail 94, respec-
tively.

With sails 80 and 94 being constructed and biased as
described above, tension springs 88 have a tendency to
force sails 80 and 94 to assume the preferred orientation.
‘When a current passes sails 80 and 94 in the direction of
arrow 14, the sails are deflected, as shown by dashed
lines in FIG. 7. With sails 80 and 94 so deflected, the
force of tension springs 88 and of current 14 propels the
sail-car along the monorail in the direction of arrow 18.

Because of the unique construction of the sails and
biasing tension spring, the sail-cars will be propelled in
the direction of arrow 18 regardless of the current di-
rection, although the optimum movement is realized
when the current approaches the monorail perpendicu-
lar to the linear parallel side track segmeats 21. Further,
adjustments 10 variations in the current direction are

10
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made automaucally with no need to mechamcally ad-
just the orieniation of the sails.

In the event the current becomes destructively
strong, it will overcome the bias applied by tension
springs 88, thus causing the sails to rétate sbout the
support poles so as to align themselves with the current,
thereby affording minimum resistance to the current.
‘When the current strength once more decreases to an
acceptable level, tension springs 88 again force the sails
to return to a position suitable for propelling the sail-
cars, The tension in tension springs 88 should, therefore;
be selected both to allow sails 80 and 94 to align them-
selves qmcldy with destructively strong currents, thus
minimizing the possibility of damage, and also to pro-
vide the appropriate thrust to the sail-cars imder normal
eonditions.

Analtematemeansforbmsingsmlsmand%xsillus-
trated in FIG. 9. Using this alternate biasing means, sails
80 and 94 are mounted on support poles 82 and 96,
respectively 50 as to be capable of rotating 360 degrees

‘about support poles 82 and 96, and simultancously of

being vertically lifted afong support poles 82 and 96,
‘With the sails thus mounted, sails B0 and 94 may be
biased to a preferred orientation by the force of their

own weight. As with the presently preferred biasing -

means, this alternate biasing means will first be de-

seribed with particular reference to upward sail 80.
As illustrated in FIG. 9, upward sail 80 may be biased

by attaching an inclined, slightly ellipticat ring 188 to

sail-car 40 adjacent to the downward end of sail 80 such

that, when viewed from above, ring 188 appearsto be a
circle.which is concentric with support pole 82. Impor-
tantly, the Jowest point along inclined mng 188 is rear-
ward of support pole 82.

Inclined elliptical ring 188 may be attached to sail-car
40 by any suitable means. For example; it is shown in
FIG. 9 as being attached to horizontal beam 42 of sail-
car 40 by means of long vertical support 190 and short
vertical support 192, As illustrated, long vertical sup-
port 190 and short vertical support 192 are sach at-
tached at one end to the underside of inclined elliptical
ring 188. Supports 190 and 192 are attached at the other
end to hofizontal beam 42 so as to lie forward and rear-
ward of support pole 82, respecuvely

A rigid urm 184 aligned with sail 80 is advantageously
secured to a rigid sleeve 183 extending from the lower
end of the sail and surrounding support pole $2.

A wheel 186 is provided on the end of rigid arm 184
s0 as to facilitate rolling along inclined elliptical ring

‘188, Importantly, elliptical ring 188, rigid arm 184, and

whee] 186 are all attached such that wheel 186 is con-
stantly in contact with inclined elhpucal ting 188 and
continually carries the weight of the sail,

Downward sail 94 may be biased in 2 similar manner.
However, as depicted in FIG. 9, elliptical ring 188, rigid
sleeve 183, rigid arm 184, and whee.l 186 are all prefera-
bly located adjacent to the upward end, rather than the
downward end, of safl 94. Additionally, vertical sup-
ports 190 and 192 are attached o elliptical ring 18850 as
to pr:vxde sufficient clearance for wheel 186, as illns-
{rate:

With this construction, sails 80 aud%tendtoonent
themselves such that wheels 186 are at the lowest point
along elliptical rings 188, Thus, when this lowest point
is rearward of the support poles, the sails will again tend
to be oriented parallel to the horizontal beam.

When a current acts upon sails 80 and 84 in the direc-
tion of arrow 14, the sails will rotate and also be lifted
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2. Objeto de la invencion e

__ La presente solicitud se titula “UN SISTEMA DE GENERACION DE ENERGiA..a_;
El objeto de la presente solicitud se refiere a un sistama subacuéttco para euﬁve rvia g

De otra parte, el pliego reclama: un sistema de generambn de enei‘gia, relacionado' [ |
_ en las reivindicaciones 1 a13, yun método para generarenargia ralacionada en la~ .
' reivmdtcaclon 14 S Gl . > s L
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El objeto de la solicitud definido anterlormente se clasificé en la IPC F0O3B 13/10,
13/12, 13/26. .

3. De la solicitud de Patente

Realizado el examen de fondo, se encontré que la misma firma solicitante, radicé en
la oficina el 27 de marzo del 2006 el expediente No. 0603011, titulado “Un Sistema
Subacuatico de Generacién de Energia®. Al hacer una comparacién entre los dos
expedientes, se ve que ambos expedientes abarcan el mismo problema técnico, las
figuras 1 a 17 son iguales, la descripcién es sustancialmente igual y la materia
reclamada en las reivindicaciones 1,2, 5 a 8, 11 a 14, del presente documento, se
encuentra también incluida dentro del pliego reivindicatorio del expediente No.
0603011.

Por las razones anteriores y en vista de que la materia de la presénte solicitud es
una modalidad del objeto reclamado.-en el expediente No. 0603011, la oficina

considera necesario solo un expediente que contenga el objeto del expediente No.’

0603011 junto con las reivindicaciones dependientes correSpondlentes a la
modalidad reclamada en el presente documento.

3.1. Reivindicaciones (articulo 30 D 486)

Las reivindicaciones calificadas no definen la materia que se desea proteger por las
siguientes razones:

La reivindicacién 1, no aclara cual es el aporte del solicitante al estado del arte, ya
que se refiere a una serie de elementos sin hacer la distincién entre la materia
conocida y la materia caracteristica propia de la invencién. Por otra parte la
reivindicacion se limita a realizar una enumeracién de componentes sin especificar la
relacion estructural existente entre los mismos.

La expresion “sustancialmente”, usada para definir la ubicacién de la guia de
deslizamiento, no es aceptable ya que se trata de un término indefinido.

El accionamiento de la toma de energia mencionado, es un resultado del movimiento
de los carros, razdn por la cual no es una caracteristica técnica de la invencion.

La reivindicaciones 5 y 6 son iguales, por lo cual debe suprimirse una de ellas, por
ofro lado, se debe especificar a que se refiere la “forma operativa” de la conexion de
la toma de energia con el generador.

El método relacionado en la reivindicacion 14 no es aceptable porque el documento
se refiere a un producto y no a un procedimiento, por lo que no tiene sustento
descriptivo y porque el método relaciona la forma de operar (utlllzar) un sistema para
generar energia.

En conclusion, el pliego reivindicatorio calificado no cumple los requnsntos de clarldad
y sustento descriptivo, exigidos en el Art. 30 de la decision.

4. Determinacion del Estado de la Técnica

Considerando que la solicitud reclama prioridad del 1 de junio del 2004, se buscaron
documentos del estado de la técnica relacionados, con fecha de publicacion anterior
a esta. Se realizo busqueda de documentos relevantes dentro del estado de la
técnica, entendiendo como estado de la técnica la definicion provista en el Art. 16 D
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486, y las excepciones ‘r"jadas en el Art. 17 de la misma.

No obstante, la solicitud presenta problemas de claridad y patentabmdad se realizd
una busqueda parcial la cual se complementara unavez se reahcen los ajustes a la
solicitud.

Se encontré como anterioridades los documentos relacionados a continuacion que
pueden afectar la patentabilidad del objeto de la presente solicitud’

N° | Documento* | | Titqlo | ; "pigﬁzzgg n
MONORAIL CONVEYANCE SYSTEM ;

D1, US4589344 | FOR WIND OR WATER POWERED i 1986-05-20
GENERATOR APPARATUS

“los documentos mencionados se anexan al expedlenté N
5. Analisis de patentabilidad (articulo 14 D486)

En cumplimiento del Art. 14 D486 se procedié a evaluar los requisitos de novedad,
nivel inventivo y aplicabilidad industrial, con el fin de establecer la patentabllldad de
la invencion reivindicada de la solicitud en estudio.

5.1. Novedad (articulo 16 D486)

La novedad se evalué por comparacién entre lo solicitado y los documentos citados
en el numeral 4. El estudio no fue realizado a la reivindicacion 14, por los motivos
expuestos en el numeral 3 del presente folio.

La presente solicitud de patente se refiere a un sistema de generacién de energfa el
cual cuenta con los siguientes elementos (reivindicacion 1):

- Una guia de deslizamiento continva

- Carros moéviles que se desplazan por la gufa

- Aletas hidrodinamicas

- Unatoma de energia que incluye dos poleas y una banda contmua que conecta
los carros.

La anterioridad D1 se refiere a un aparato para generar energia elec;tnca a partir de
aire o flujos de agua 10, que comprende:

- Un monorriel 20 que permite el desplazamiento continto de carros de veia 40

- Montajes de carro de vela 40 (unidades mdviles) acoplados entre si suspendidos
por el monorriel 20 y limitados a transitar por él (col. 5 lineas 52 a 55)

- Aletas de propulsion 80 y 94, acoplados a los carros de vela 40, (Figs. 3 a 6)

- Una estructura para la conversion de energia, formadas por uno o mas rodillos
100 (col. 5 linea 59) y una banda continGa 42 que conecta los carros de vela 40,
donde el movimiento de los carros acciona los rodillos y estos a su vez accionan
generadores eléctricos 12. :

La reivindicacion 2, especifica que los carros estan conectados a la banda a través
de un brazo de enlace.

El documento D1 muestra un soporte vertical 68 y un brazo de suspens;én 70, que
unen cada carro de vela 40 con el monorriel 20. :
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La reivindicacion 5 caracterlza la invencion porque la toma de energia esta
conectada en forma “operativa” a un generador.

El documento D1 se refiere una estructura de conversion de energia formada por un
rodillo 100 (toma de energia) acoplado a un generador eléctrico 12

La reivindicacion 6 es igual a la reivindicacién 5.

La reivindicaciones 7 y 8 especlﬁcan que la guia de deslizamiento esta montada a
un armazon :

La anterioridad D1 preserita una estructura de montaje formada por postes de
soporte 36 y brazos de soporte 38. Esta estructura sostiene un monorriel 20.

La reivindicacioén 11 especifica que ¢ada aleta hidrodinamica se forman a partir de
dos alas desplegadas y un brazo de conexion. .

La anterioridad D1, muestra un carro de vela 40 con dos velas desplegadas 80y 94
unidas mediante un brazo de conexién 60, 58.

La reivindicacion 12 especifica que cada carro se forma a partir de un alojamiento

con por lo menos un montaje de rueda superior y un montaje de rueda inferior,

El documento D1 presenta un carro de vela 40, la cual consta de un cuerpo 42, 68,
70, con un montaje de ruedas 74 y 75, superior e inferior y un montaje de rueda 76
inferior.

La reivindicacion 13 especifica que cada aleta hidrodinamica esta montada enforma
pivotante a su respectivo carro.

El documento D1 muestra que las aletas 80 y 94 estan soportadas bor apoyos 82y
96, y son capaces de rotar 360° con respecto a los puntos de apoyo (col Qlineas 7 a
11)

Por los motivos anteriores, se encontré que laAs_olicitud de patente no presenta
ninguna ventaja o efecto novedoso con respecto al estado del arte, por consiguiente
se considera que el objeto de la solicitud no tiene Novedad y no cumple con los
requisitos de los articulos 14 y 16 de la decision.

6. Conclusion:

Los requisitos de patentabilidad de la presente solicitud se encuentrén afectados asi:

o] et No Reivindicaciones N
N° | Documento N afectadas Requisito que afecta

D1|  EP1074949 1,2,6a8y11a13 | ___ Novedad

Se recomienda, que tenga en cuenta que el replanteamiento de esos apartes NO
podra implicar una ampliacién de la proteccién que corresponderiaa la divulgacién
contenida en la solicitud inicial, de acuerdo a lo que establece el artfculo 34 de la
Decision 486.




: : 201
En cumplimiento del articulo 45 de la Decisién 486 de la Comision de la Comunidad
Andina, se le indica que debe dar respuesta dentro del término de sesenta dias
contados a partir de la fecha de notificacion de la presente comunicacién. En caso
de no dar respuesta al presente requerimiento, o si a pesar de la respuesta
subsistieran los impedimentos para la concesion, se denegara la patente.

Notifiguese el presente oficio conforme a lo dispyesto en el numeral 5.2, literal e), del
capitulo quinto del titulo primero de la Circular Unica N° 10 de 2001.

ALIX CARMENZX CESPEDES DE VERGEL
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El anterior reguerimiento fue notificado por fijacién en liéta, de fecha
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