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La presente invencion se refiere a formas de casco perfecs
cionadas para barcos de efecto de superficie incluyendo una es-
tructura central provista de dos guias laterales y susceptibles
de desplazarse bien en modalidad de sustentacidén, bien en moda-
lidad de navegacidn arquimediana.

En un barco de este tipo, la sustententacidén se efectia
por medio de un cojin de aire, estando delimitado este cojin,
bajo la estructura central, por una parte por las dos guilas la-]
terales, y, por otra parte, delante y detras, por dos dispositl:
vos de cierre. Cuando el cojin estd alimentado con aire bajo
presion, el barco es elevado a una posicidén en la cual solo la
zona inferior extrema de estas dos quillas permanece en el agua
no pudiendo el aire escaparse-del cojin sino por debajo de los
dos dispositivos de cierre. En esta posicidn sustentada el bar-
co puede alcanzar elevadas velocidades de un numero de froude
superior o igual a 1 bajo el efecto de propulsores que pueden
ser hélices o bien "hydrojets".

Cuando el cojin de aire no estéd alimentado, los cierres
pueden ser levantados, y el barco flota entonces sobre sus dos
guias laterales, en navegacidn arquimediana.

Este tipo de barco de efecto de superficie es bien cono-
cido; se describe por ejemplo en las patentes FR 2.422.535, FR
1.569.807 y US 4272177S.

De manera general, 1los barcos de efecto de superficie del
tipo antedicho han sido concebidos y realizados para funcionar
mas generalmente en la modalidad de sustentacidén sobre cojin de
de aire, siendo la modalidad de navegacién arquimediana sdlo
una modalidad de desplazamiento accesoria a velocidad reducida.

La presente invenc.dn se refiere al disefio de un barco de

efecto de superficie del tipo antedicho cuyas formas de casco
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perfeccionadas aseguran prestaciones dptimas tanto en la moda-
lidad de sustentacién como en la modalidad de navegacidén arqui-
mediana.

Se propone igualmente propulsar, por ejemplo, este barco
mediante "hydrojets" en modalidad de sustentacidén, y por medio
de hélices o de estos "hydrojets" en la modalidad de navegacioén|
arquimediana. Se ha observado, durante los estudios y las prue-
bas realizadas por la solicitante, que la misma forma de las
dos quillas laterales podia ser optimizada para las dos modali-]
dades de navegaciodn.

Por tanto la invencidén se refiere a formas de casco para
un barco de efecto de superficie provisto de una estructura sus

tentada del tipo catamaran con dos guias laterales, unidades

por una estructura central, adaptado para navegar bien en nave-|*

gacidén arquimediana sobre casco, bien en sustentacidn sobre
cojin de aire, delimitando las quias laterales conjuntamente
con dos dispﬁgativos de cierre el cojin de aire central de sus-
tentacion (C), caracterizadas porque cada una de las dos quillad
incluye un segmento de varenga, una pared lateral interna orien
tada hacia el cojin (C), y una pared lateral externa, estando
inclinado el segmento de varenga hacia el exterior respecto a
la horizontal y elevandose desde la parte posterior hacia la
parte delantera de la quilla hasta una V profunda en la parte
delantera extrema, siendo la pared interna sensiblemente verti-
cal en la parte delantera y en la parte posterior y presentando
en su parte central superior un abultamiento, pasando la forma
de la pared externa desde la parte posterior hacia la parte de-
latera de una curva cdncava a una curva convexa, de tal manera
que se obtengan prestaciones dptimas para las dos modalidades

de sustentacidn y de navegacién arquimediana.

b eun




10

15

20

25

En la modalidad de sustentacidn, las formas descritas mas
adelante cooperan de manera eficaz. En efecto, segin una carac-
teristica de la invencién, la interseccidén del segmento de va-
renga y de la pared interna de cada quilla define una linea de
guillas sensiblemente rectilinea. Por tanto, la profundidad de
inmersién de la pared interna, encima de esta linea de quilla
y por debajo de la liena de cojin (NC) permanece siempre por lo
menos igual a un valor minimo para asegurar la estanqueidad 1a—‘
teral del cojin de aire. El barco toma una posicioén de equili- i
brio tal que, a la velocidad nominal, la profundidad de inmer-
sién de la pared interna permanece sensiblemente constante des-
de la parte posterior hasta la parte delantera de esta linea de
quilla. En efecto, a esta velocidad, el sistema de olas produ—
cido por el cojin se caracteriza por una pendiente constante
desde la parte delantera hasta la parte posferior;

Ademas, se observara que la superficie mojada de las qui-
llas en modalidad de suspensidén estd limitada. La inmersidn, sen
siblemente constante y que es igual por lo menos a a, de las
quillas por el lado del cojin C, asegura a este Ultimo mejores
condiciones de estanqueidad lateral. En otros términos, el aire
del cojin se escapa, como se ha indicado ya, por debajo de las
partes inferiores de los dispositivos de cierre y no por encima
de las lineas de quillas.

Es importante observar, ademas, gque la forma de superfi-
cie definida por el segmento de varenga es prdxima a un para-
boloide hiperbdlico. Por este motivo, la posicidn de equilibrio
del barco no estid sometida a la influencia de las variaciones
de la presién dinamica que actla sobre esta superficie. En efec

to, es bien conocido que para esta superficie, la resultante de

las fuerzas inducidas por una circulacidn se aplica sensiblemen




10

15

25

30

te al mismo punto cualquiera que sea la incidencia. En otros
términos, la posicién de equilibrio del barco no estd sometida
a la influencia de las variaciones de la presidén dinamica que
actua sobre la superficie de varenga, considerada como lugar
geométrico de los segmentos de varenga.

Finalmente, la posicién del punto de aplicacién de la re-
sultante de las fuerzas laterales (centro de deriva efectivo)
puede controlarse ajustando debidamente la inclinacidn hacia
arriba del segmento de varenga. }

De acuerdo con otra caracteristica de la invencidn, el
segmento de varenga situado en la parte posterior del barco pre

senta una anchura transversal suficiente, a la altura de 1la

cual se ha previsto la implantacidén de las tomas de agua de los|®

"hydrojets".

Se observard que la profundidad vertical de inmersién de
la pared externa en la parte posterior del barco,encima de la
interseccidén del segmento de varenga y de la pared interna y
por debajo de la linea de flotacidén (Fs), es sensiblemente
igual a la profundidad de inmersidn vertical a de la pared in-
terna, para evitar la absorcidén de aire por las tomas de agua.

De acuerdo con otra caracteristica de la invencidn, la
parte delantera de l& quills es al mismo tiempo afilada e in-
clinada hacia arriba para facilitar su penetracidén en el agua.

Por lo que se refiere a la modalidad de navegacidn arqui-
mediana, la forma elegida para las quillas no es menos eficaz.
En efecto, la pared externa se ensancha en la parte superior,
en particular delante y detrds, para formar volimenes que ase-
guran un empuje hidrostdtico en caso de balanceo y de cabeceo.

La pared interna es sensiblemente vertical y plana en la parte

e Tam

delantera y en la parte posterior del barco. Entre estcs dos ex
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tremos, la parte superior de la pared interna se ensancha pro-
gresivamente hacia el centro de las quillas, definiendo asi un
ensanchamiento interno de la quilla. Ademds, estos volumenes en
sanchados permiten asegurar, por una parte sin lastre un centra
do longitudinal del barco, el cual permanece sensiblemente idéE
tico en las dos modalidades de navegacidén, y, por otra parte,
una fuerza de succidén hidrostatica suplementaria en caso de ba-
lanceo y de cabeceo, como se ha indicado en lo que antecede.

De acuerdo con una caracteristica ventajosa de la inven-
cidn, la concavidad de la pared externa en la parte posterior
del barco permite instalar una hélice para la propulsiodn en
la modalidad de navegacidén arquimediana.

Por otra parte es esencial observar gue los ensanchamien-
tos de la quilla mencionados mas arriba permiten asegurar la
sustentacién del barco en la modalidad de navegacidn arquime-
diana sin descenso demasiado considerable del barco respecto a
la superficie del agua. En otros términos, estos volluenes per-
miten reducir la distancia vertical entre la linea de flotaciébn
arquimediana (FA) y la linea de flotacidén en sustentacidén (FS).
Esta caracteristica sirve para limitar los impactos de las olas
sobre la estructura central.

Finalmente, los volumenes ensanchados permiten desde lue-
go obtener espacios uUtiles para la instalacién de las quillas.

El conjunto de las caracteristicas antedichas coopera
para dar al barco segin la invencidén un comportamiento optimi-
zado para las dos modalidades de navegacién, pudiendo la nave-
gacidén arquimediana, en particular, ser utilizada como tal de
modo gue tenga una gran autonomia.

Otras caracteristicas y ventajas de la ihvencién podran

entenderse mas claramente leyendo la siguiente descripcidén en

« ey
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la cual se hace referencia a los dibujos adjuntos, los cuales
representan una forma de realizacidn preferida de la invencidn.

En estos dibujos:

~ La figura 1 representa una vista en perspectiva tomada

de la parte posterior, de las tres cuartas partes de un barco

de efecto de superficie segin la presente invencién;

- La figura 2 representa en perspectiva, por medio de una

vista analoga a la precedente, las dos quillas laterales de

o
»

este barco situadas la una frente a la habiendo sido su- -

otra,
primidas todas las otras partes del barco;

— La figura 3 es una vista frontal de la extremidad tra-

sera de la guilla ders=hio;

- La figura 4 representa una vista lateral esquematica

del barco segun la invencidn:

- La figura 4a representa una vista lateral de la quilla
derecha con diferentes secciones transversales escalonadas,
para representar perfectamente su evolucidén desde la parte pos-

terior hacia la parte delantera del barco:

- La figura 4b representa una vista por encima esquemati-

ca de la quilla izqguierda.

La figura 1 ilustra la constitucidén general del barco
segin la invencidn. Incluye esencialmente dos quillas o cascos

laterales 100, unidos por una estructura central 200.

La estructura centra. 200 tiene preferentemente la forma

de un cajén central encajado en cada una de los dos quillas la-

terales 100,

Aunque esta estructura no forma parte de la presente in-

vencidén, es posible referirse a la solicitud de patente france-

sa por "Estructura de barco de efecto de superficie con guias

laterales" ("Structure de navire a effet de surface a quilles
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latérales") presentada este mismo dia y que da el detalle de
esta estructura central.

De una manera conocida en si, las dos quillas 100 coope-
ran con dos dispositivos de cierre en la parte delantera y en
la parte posterior, 310 y 320 (véase figura 4), para delimitar,
entre las guias 100, y bajo la estructura 200, un espacio cen-
tral C, que forma cojin de sustentacidén alimentado por un gene-
rador de aire bajo presién, pudiendo el aire escaparse bajo los
dispositivos de cierre en las zonas 310a, 320a.

Los dispositivos de cierre 310 y 320 son del tipo levan-
table, y por consiguiente el barco segin la invencidén puede des
plazarse bien en sustentacidn sobre su cojin, bien en navega-
cidén arquimediana sobre sus dos guias 100.

Por lo que se refiere a los dispositivos de elevacion,
se hari referencia a las solicitudes de patente francesa men-
cionadas en lo que antecede, ambas a nombre del mismo titular
gue la presente:

"Barco de quillas laterales de efecto de superficie
provisto de un cierre delantero perfeccionado de cojin de sus-
tentacidén" ("Navire a quilles latérales & effet de surface muni
d’'une fermeture avant perfectionnée de coussin de sustentation']
No. 84-17168 para el cierre delantero.

"Barco de efecto de superficie de quillas laterales in-
cluyendo medios de sustentacién perfeccionados" ("Navire a
effet de surface a quilles latérales comportant des moyens de
sustentation perfectionnés", No. 84-17169, para el cierre pos-
terior.

Como se ha expuesto en lo que antecede, el problema de 13
invencidn consiste en optimizar la forma de 1§s guillas latera-

les 100 para obtener prestaciones S6ptimas tanto en la modalidad
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de sustentacién como en la modalidad de navegacidn argquimediana
Las dos quillas 100 dispuestas respectivamente a la dere-
cha y a la izquierda del barco tienen una forma simétrica res-
pecto al plano central vertical longitudinal del barco. Los di-
ferentes elementos asi simétricos de las dos guias estan de-
signados por las mismas referencias.
De manera general, cada quilla 100 incluye esencialmente

.

un segmento de varenga o rondo 110, una pared laterai internsa
120, una pared lateral externa 130, y un segmento superior ho- -
rizontal 140. En el ejemplo representado, un reborde vertical
150 une el segmento 140 con la pared externa 130.

Son particularmente caracteristicos el perfil evolutivo
del segmento de varenga 110 y la forma evolutiva de las dos pa-
redes interna y externa 120 y 130.

Como se observa en particular en las figuras 2, 3 y 4a,
el segmento de varenga 110 es rectilineo y esta inclinado con
un angulo dJ variable, de un valor inicial de aproximadamente
20° en la parte posterior del barco y gue aumenta regularmente
hasta un valor de aproximadamente 60° en la parte delantera,
donde la quilla empieza a tomar una forma afilada. La figura 4a
representa de manera particularmente perfecta esta evolucidn,
puesto gque se ven en ella seis secciones transversales de la
guilla que llevan las referencias S1 a S6, desde la parte pos-
terior hasta la parte delantera, pudiendo observarse la secciédn
S1 igualmente en la vista posterior de la figura 3.

Con esta variacidén, este segmento de varenga 110 define,
desde la parte posterior hacia la parte delantera una superfi-
cie reglada del tipo de paraboloide hiperbdlico.

La interseccidn del segmento de varenga 110 y de la pared

interna 120 constituye la linea de quilla 160. Esta linea de

q ave
0
.
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ien la modalidad sustentada FS, mientras que, por el lado del

—lo L

gquilla es sensiblemente rectilinea y horizontal en la modalidad
de navegacidén arquimediana, mientras que esta ligeramente incli
nada en la modalidad de sustentacidn. La interseccién del seg-
mento de varenga 110 y de la pared externa 130 constituye una
linea sensiblemente rectilinea 161 que se eleva ligeramente

desde la parte posterior hacia la parte delantera respecto a la

linea de quilla 160. Bl
Después de definir en lo que antecede las formas de los
cascos, es preciso anadir, para facilitar el entendimiento de S

la invencién, los siguientes elementos funcionales.

Como se representa particularmente en la figura 3, la i

linea de flotacidén en la modalidad de navegacidn arquimediana |-

FA, se situa aproximadamente-a la mitad de la altura de la qui-|

l1la 100. SO

.
Ny

En la modalidad de sustentacidén, el cojin central C eleva

el barco y sus quillas, y se alcanza asi una linea de flotacién

perfil interno 120, el cojin C empuja el agua hasta un nivel
NC que se representa en las figuras 3 y 4.

Las formas asi adoptadas para las dos quillas 100 son las
que, como se entenderd mas claramente, permiten optimizar el
comportamiento del barco en cada una de sus dos modalidades de
navegacién.

En la modalidad de sustentacidén, los cascos 100 estdn muy
poco inmersos. Como se ve en la figura 3, la altura de inmer-
sién en la parte posterior de las quillas es sensiblemente la
misma. o sea a, pera la pared interna respecto a la linea de
cojin NC, y para la pared externa, respecto a la liena de flo-

tacién FS. La anchura horizontal L del segmento de varenga 110

es relativamente importante, tal y como se repregenta, en la

ase

..

ve
soe®
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parte posterior del barco, Yy aisminuye desde la parte posterior
hacia la parte delantera. Como se ve en la figura 4, la linea
de cojin NC permanece sensiblemente paralela a la linea de qui-
lla 160, lo que significa que la altura de inmersidén de la pa-
red interna 120 por debajo del cojin C permanece sensiblemente
constante desde la parte posterior hacia la parte delantera del
barco, siendo preferentemente no inferior a a.

Dichas formas de quilla y dichas condiciones de inmersidn
para la modalidad de sustentacidén dan lugar a ventajas induda-

bles.

En primer lugar, en la region mas inmersa, detras de las

quillas, por debajo de la linea de flotacidén FS, es posible ins|’

talar propulsores de chorros de agua de circuito corto o “"hydro
jets", que llevan simplemente la referencia 180 en las figuras

2 y 3. Las tomas de agua que alimentan estos "hydrojets" estdan

situadas bajo la superficie FS.

Como se ha visto anteriormente, los cierres delantero y
posterior 310 y 320 que definen el cojin de sustentacidn (C)
estan dispuestos en zonas donde las guillas 100 tienen una pa-
red interna sensiblemente vertical. Esta disposicidén permite
obtener un desplazamiento vertical cémodo de dichos cierres y
facilita la transicidn entre la modalidad de sustentacidn, en
la cual los cierres estan en una posicidén desplegada, y la mo-
dalidad de navegacidn arguimediana en la cual estan levantados.

La pared externa 130 tiene una forma que varia de la par-
te posterior a la parte delantera, desde una curva cdncava que
forma una entalladura,'como se representa en la figura 2, hasta
una forma llen~,que puede verse en las secciones S4 y S5.

En la parte posterior del barco, la pared externa 130 de

cada guia 100 presenta una entalladura 130 en la cual se alcja

g
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la hélice de propulsién 400, por debajo de la linea de navega-
cidén arquimediana (Fa).

Aunque esta caracteristica no estd relacionada con la
presente invencién, la hélice 400 es preferentemente elevable.
A este respecto, es posible referirse a la solicitud de paten-

te francesa cuyo titular es el mismo que el de la presente,

No. 84-15755 por "Sistema de elevacién de una hélice de pro- °

pulsiédn marina para barco de efecto de superficie de quillas
laterales®™ (Systéme de relevage d'une hélice de propulsion
marine pour navire a effet de surface a quilles latérales").

La evolucién de las formas de gquillas desde la parte
posterior hacia la parte delantera constituye 1la solucién
que permite obtener altas prestaciones tanto en la modalidad
de sustentacidén como en la modalidad de navegacién arquimedia-
na. A titulo de ejemplo, en el caso de un barco del tipo ante-
dicho de 80 metros de largo, se alcanza una velocidad del
orden de 50 nudos en la modalidad de sustentacidén y propulsidn
por "hydrojets", y de 20 nudos en la modalidad de navegacién
arquimediana y propulsién por hélices.

La forma, dimensiones y materiales podrén ser variables
Y en general cuanto sea accesorio o secundario, siempre que
no altere, cambie o modifique la esencialidad del objeto que
se describe,

Los términos en que queda redactada esta Memoria son
ciertos y fiel refleio del objeto descrito, debiéndose tomar

con caracter amplio y nunca en forma limitativa.

asw
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REIVINDICACIONES

1. Barco de efecto de superficie con casco incluyendo una
estructura sustentada del tipo catamaran provista de dos guillas
laterales (100), unidas por una estructura central (200), adap-
tado para navegar bien en navegacidn arquimediana sobre casco,
bien en sustentacidén sobre cojin de aire, delimitando las qui-
llas laterales (100) con dos dispositivos de cierre (310, 320)
el cojin de aire central de sustentacién (C), caracterizado por
que cada una de las dos guillas (100) incluye un segmento de va
renga (110), una pared lateral interna (120), orientada hacia
el cojin (C), y una pared lateral externa (130}, estando incli-
nado el segmento de varenga hacia el exterior respecto a la
horizontal y elevandose desde la parte posterior hacia la parte
delantera de la quilla hasta una V profunda en la parte delan-
tera extrema, siendo la pared interna (120) sensiblemente ver-
tical en la parte delantera y en la parte posterior, y presen-
tando en su parte central superior (170) un abultamiento, va-
riando la forma de la pared externa (130) desde la parte poste-
rior hacia la parte delantéra, desde una curva céncava hasta
una curva llena, de tal manera que se obtengan prestaciones &p-
timas en ambas modalidades de sustentacidén y de navegacidn ar-
guimediana.

2. Barco de efecto de superficie segin la reivindicacidn
1, caracterizado porque la interseccidén del segmento de varen-
ga (110) y de la pared interna (120) de cada quilla (100) defi-
ne una linea de quilla (160) sensiblemente rectilinea, y porque
en la modalidad de sustentacidén, la profundidad de inmersidn de
pared interna (120) encima de esta limea de quilla (160), y por
debajo de la linea de cojin (Nc), permanece siémpre por lo me-

nos igual a un valor minimo para asegurar la estanqueidad late-
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ral del cojin de aire.

3. Barco de efecto de superficie seguin una cualguiera de

las reivindicaciones 1 6 2, caracterizado porque el segmento de
varenga (110) en la parte posterior del barco presenta una an-
chura transversal a la altura de la cual esta prevista la im-

plantacidén de las tomas de agua (181) de los "hydrojets" (180)]

4. Barco de efecto de superficie seguin una cualquiera de

las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque el segmento de,
*

varenga (110) y la pared externa (130) tienen una interseccién ]
(161) sensiblemente rectilinea, y porque, en la parte posterior
del barco, la inmersidn vertical de la pared externa (130) es
sensiblemente rectilinea y es igual a la profundidad de inmer-
sién de la pared interna para evitar la ingestidn de aire por
las tomas de agua (181).

5. Barco de efecto de éuperficie seéﬁn una cualquiera ue
las reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porgue, en navegacidn
arquimediana, por lo meno wuna hélice (400) estd asociada con
cada casco (100) estando dispuesta en la entalladura posterior
definida por la pared externa (130) por debajo de la linea de
flotacidén arquimediana (Fa).

6. Barco de efecto de superficie segin una cualquiera de
las reivindicaciones 1 a 5, caracterizado porque el segmento de
varenga (110) define desde la parte posterior hacia la parte
delantera una superficie reglada del tipo de paraboloide hiper-
bélico.

7. Barco de efecto de superficie segin una cualquiera de
las reivindicaciones 1 a 6, caracterizado porgue incluye unos
cierres levantables (310, 320) en la parte posterior y en la
parte delantera del barco, frente a zonas sensiblemente vertica-

les de la pared interna de cada quilla (100).
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8. Barco de efecto de superficie segin una cualquiera de
las reivindicaciones 1 a 7, caracterizado porque la parte delan
tera baja (190) de cada quilla (100) tiene una forma afilada en
hoja de cuchillo.

9. Barco de efecto de superficie segin una cualquie?a de
las reivindicaciones 1 a 8, caracterizado porgque el centrado !J
del barco se efectla en navegacidén arquimediana mediante la
cooperacidén del volumen delimitado por los abultamientos (170)
de los cascos que crean un empuje de Argquimedes, del volum=n
posterior reducido de las guillas y del volumen delantero aumen
tado en su parte alte.

10. BARCO DE EFECTO DE SUPERFICIE CON CASCO, tal y como
gqueda sustancialmente descrito en la presente memoria Y en
los dibujos adjuntos.

Esta Memoria consta de quince hojas foliadas y mecano-

grafiadas por una sola cara.
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FETAT FRANCAIS représenté par le DElégué général pour
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