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"Mejoras introducidas en el objeto de la 
patente principal nfi 300.979, concedida el 
2 de noviembre de 1964». por “PERFECCIONA­
MIENTOS EN BUQUES Y ESPECIALMENTE EN LOS 
MEDIOS DE ESTABILIZACION DE LOS MISMOS".

oJ&áciiante: JOHN J. McMüLLEN ASSOCIATES, Inc.» entidad 
norteamericana» residente en 17 Baterry Pía 
ce, New York 4, New York, EE. UU. de A.

Este invento se refiere a un sistema estático de 
estabilización y, más especialmente a un sistema de esta­
bilización de esta naturaleza para buques-cisternas.

En la actualidad es costumbre que los buques-cis- 
5 temas tengan varios departamentos transversales y longi-
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tudinales constituidos por una serie de mamparos longitu—
dinales y transversales, estancos al agua, que forman la
osamenta o armazón estructural de la embarcación. Estos
mamparos, corrientemente, son estancos de tal modo qÜe***se

• «

impide la circulación del líquido o cargamento entre.lós 
departamentos. Esto tiene por objeto el impedir la acúmu** 
lación de flúido en un lado o borda de la embarcación *J>â  
ra evitar su escora o inestabilidad.

Constituye un objeto principal de este inventó,* **fel
# * •proporcionar para los buques-cisternas, un sistema estoi­

co de estabilización, tipo "saetin” básicamente constitui­
do por los elementos estructurales existentes en la embaí*- 
cación. Se consigue ésto abriendo una serie de orificios 
alargados o cortes '*apaisados" en los mamparos existentes 
en la embarcación para permitir que una cantidad regulada 
y predeterminada de carga líquida circule o se traslade 
entre las secciones definidas por dichos mamparos, en res­
puesta al movimiento de balanceo del barco.

Otro objeto de este invento, es el abrir dichos ori­
ficios de tal modo y de una forma tal que permitan el paso 
de flóido, sin debilitar en grado apreciable las funciones 
estructural y de soporte de los mamparos.

Otro objeto de este invento es proporcionar, en com­
binación con los mamparos antes citados, una serie de re­
fuerzos -montados en el mamparo longotudinal- para permi­
tir que éste resista las elevadas presiones y fuerzas a 
él aplicadas.

Otro objeto de este invento es incorporar unsele- 
mento único longitudinal y vertical, con varios orificios 
alargados o cortes apaisados, que constituya el medio de
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amortiguación de la energía fluida para el sistema de esta­
bilización»

Otros objetoB de este invento resultarán evidentes
» • • • •de la descripción detallada siguiente, cuando se considere
*en combinación con los dibujos adjuntos, en los que,*** *

la figura 1, es un alzado lateral, parte en corte
de un buque**ci eterna y representa un ejemplo de la sitúa-

♦

ción del sistema estático de estabilización;
*

la figura 2, es un corte vertical por la línéa*£-2
.  •  * t

de la figura 1; M.**
*• * *

la figura 3, es un corte longitudinal por la *iíhea 
3-3 de la fig.2, y muestra el corte de un mamparo longitu­
dinal situado en el interior del sistema estabilizador;

las figuras 4 y 5, son vistas en alzado lateral de 
algunos de los orificios alargados o aberturas dispuestas 
en los mamparos longitudinales;

la figura 6, es un corte vertical por la línea 
6-6 de la fig. 4,

la figura 7, es un corte parcial horizontal, de la 
sección de carga de otro tipo de embarcación, con grandes 
depósitos para carga o lastre;

la figura 8, es un corte vertical transversal por 
la línea 8-8 de la figura 7, y

la figura 9, es un corte longitudinal vertical por 
la línea 9-9 de la fig. 8 y representa la placa central 
vertical de amortiguación dotada de orificios y aberturas 
apaisadas, dispuestos en la misma.

Con referencia a la figura 1, detalladamente, se 
representa un buque-cisterna 10 provisto de una sección 
12 para el motor y alojamiento, y una sección de carga 14
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dividida en una serie de departamentos, por mamparos trans­
versales 16 estancos, y dos mamparos longitudinales parale­
los 18 de los cuales sólo se representa uno,

♦

En este ejemplo, el sistema estático de estabiliza-
t  •

oi<5n se coloca en el cuarto depósito de carga de proa* ?
se indica en general en 20 y se representa esquema ti caáíen- 
te en la figura 1* .....

Con referencia a las figuras 2 y 3# puede obsel^ar-
se que los mamparos longitudinales 18 se prolongan desde'

, »•la parte superior a la inferior de la superficie parar.la*’ 
carga líquida y tiene una serie de aberturas alargadas 
cortes apaisados* Existen fundamentalmente tres tipos*de; 
cortes o aberturas en los mamparos longitudinales 18* Fi­
guran los cortes cortos 22 que tienen una dimensión longi­
tudinal predeterminada} los cortes largos 24 dotados de 
una dimensión longitudinal aproximadamente doble a la de 
los anteriores, y aberturas cortas 26, un extremo de las 
cuales es semicircular, y el otro elíptico*

El objeto del extremo elíptico de las aberturas cor­
tas 26y consiste en proporcionar la máxima abertura para 
el transporte de líquido a su travós y, al mismo tiempo 
proporcionar el mejor tipo estructural, de tal modo que 

la parte maciza del mamparo longitudinal no está sometida 
a grandes esfuerzos en las superficies próximas a los ex­
tremos de los cortes inferiores* El objeto de las distin­
tas dimensiones de las aberturas 22 y 24, es también es­
tructural, de tal $odo que se proporcione el máximo trans­
porte de líquido sin pérdida perjudicial del tipo estruc­
tural del mamparo longitudinal* En la figura 3 puede ob­
servarse que las aberturas cortas 26 tienen tina serie de
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posiciones, que son progresivamente más centrales y coloca­
das más abajo dentro del mamparo longitudinal* Una ves más, 
esto se hace por razones estructurales a fin de que el mam­
paro pueda resistir a su propio peso y las fuerzas adicio­
nales al mismo aplicadas, cuando se traslada fltSido a sji 
través*

Los cortes apaisados, se disponen en grupos supeftLor 
e inferior, vertiealmente separados irnos de otros*

11 sistema de estabilización se define, por ua.ljado, 
por el mamparo 28, y por el otro mediante el mamparo ;tfáps- 
versal 30, El mamparo 32, entre los mamparos longitudiWajLes

r. • *

18, definen cortes 36, y una serie de placas estructurbias
* * *

34 entre los mamguitos longitudinales 18 y las aberturas 38 
limitadoras del casco, separadas por partes macizas 40, es­
tán situadas transversalmente en el buque-cisterna y propor­
cionan un soporte estructural adicional*

Una serie de refuerzos para los mamparos, en forma 
de vigas I o L 42, están montados longitudinalmente y en 
relación de paralelismo entre sí, sobre las partes macizas 
de los mamparos longitudinales 18* Estos refuerzos 42, pro­
porcionan la rigidez estructural al mamparo 18 que se opo­
ne a las grandes fuerzas y presiones aplicadas al mismo 
por el líquido transportado a su través. Además, se ejer­
cerán presiones elevadas, perpendiculares a dicho mamparo, 
por la carga hidroátática potencial debida al líquido de 
los departamentos elevados laterales de la embarcación, 
cuando ésta experimente una condición de balanceo* Como 
se observa mejor en la fig* 2, los refuerzos 42 tienen di­
mensiones transversales cada vez mayores, cuando las posi­
ciones de dichos refuerzos 42 se observan desde la parte
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superior a la inferior. £a razón para éste modelo, es que 
las presiones o fuerzas en la parte superior del mamparo 
18, serón muy inferiores a las que actúan en la parte in-

e.

ferior del mismo. Así pues se precisa un refuerzo riás* enér-
4 »

gico en el fondo que en la parte superior. *»'Jv
f

• En los mamparos 18, por encima del refuerzo K2* su- 
perior, se dispone una fila de cortes circulares 44V ’ ‘'

El funcionamiento del sistema representado exilias 
figuras la 6, se deseribe a continuación. Se supondrá*£ri- 
mero que la embarcación funciona con una cantidad de. lí-
quido que alcanza el nivel necesario en la condición de,

-  * * 4 ♦lastre, dentro de la sección de carga 14 de la embarca^
ción. Gomo se representa en la figura 2, en esta condi­
ción el líquido alcanza un nivel ligeramente inferior al 
límite superior de la superficie de cortes apaisados pa­
ra el grupo inferior de éstos últimos en los mamparos 
longitudinales 18. Cuando la embarcación se inclina de 
tal modo que desciende en lado derecho de la misma, co­
mo se observa en la ficura 2, el líquido del interior del 
sistema estabilizador, circula a través del grupo infe­
rior de cortes apaisados, de tal modo que la masa de flúi- 
do se acumula en la sección de la derecha del estabiliza­
dor. Cuando el líquido circula a través de los mamparos 
longitudinales 18, una parte de la energía cinética de 
dicho flúido se amortigua por la impedancia del movimien­
to del flúido, comunicada por los mamparos fijos 18. Cuan­
do la embarcación alcanza su grado máximo de inclinación 
y empieza a inclinarse en la dirección contraria, de tal 
modo que el lado derecho de la misma se eleva hacia la 
horizontal, la masa flúida acumulada en la sección dere-
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cha del estabilizador, comunica un momento de estabiliza- 
ci<$n a la embarcación, que se opone a la inclinación de 
la misma*

Después de que la embarcación se inclina a través
de la posición horizontal y el lado derecho de la mjgintf
continúa ascendiendo, la masa flúida del interior deslía

♦

sección derecha forma una carga hidrostática y el líquf*»
do circula ental caso hacia la izquierda a través de^i-os

•

cortes apaisados de los mamparos 18, hacia el lado contra­
rio de la embarcación. Las fuerzas exteriores u olaet que 
chocan contra la embarcación, comunican un cierto gxjStcíd,.

* i »

de energía cinética al flúido en movimiento* Esta en.é rjgía« ♦ *
cinética se amortigua cuando el líquido del interior del 
estabilizador pasa a través de la superficie de las aber­
turas apaisadas de dichos mamparos 18.

Nuevamente, después de que el lado izquierdo de la 
embarcación alcanza la posición inferior y empieza a ele­
varse y se aproxima a la posición horizontal, la acumula­
ción de masa líquida en el lado izquierdo de aquella, co«* 
munica un momento de estabilización al barco, en oposi­
ción a su inclinación*

Puede observarse que cuando el nivel líquido en la 
condición de lastre es muy inferior al límite superioe de 
los cortes apaisados inferiores, el espacio de aire por 
encima del líquido del sistema de estabilización puede 
pasar libremente a través de los mamparos respectivos, 
por los cortes de la parte superior del nivel de líquido* 
Si la embarcación esta sometida a un grado elevado de in­
clinación, con el nivel de líquido en las condiciones de 
lastre, éste nivel excederá de la línea superior de los 
cortes del grupo inferior del mamparo 18* Sin embargo,
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el aire de la sección derecha puede comunicar li'Br erante 
todavía con las demás superficies del sistema de estabili­
zación a través del grupo superior de cortes apaisados del 
mamparo 18, y de los pasos de aire 44 dispuestos e n ^ ^ p a r ­
te superior del mamparo, / , *

Supóngase ahora que el barco funciona a plen§,ípar- 
ga, como se indica por la línea superior de nivel de lí-
quido de la figura 2, El funcionamiento del sistema /luran-

%

te inclinaciones de pequeña magnitud, es prácticamente.^ el.
mismo que acaba de describirse. Sin embargo, todo el trans-

• * *
M * * * "porte de liquido entre las secciones relativas del ejstabi-

k  -*■f * *lizador se realiza en la superficie de los cortes, s*nsi~♦ . •
blemente por debajo del nivel líquido de las condiciones 
de plena carga. Además, el espacio de aire por encima del 
nivel líquido se abre de nuevo a causa de la libre comuni­
cación del aire a través de los cortes apaisados situados 
en el grupo superior.

Supóngase ahora que el nivel líquido se encuentra
en las condiciones de carga máxima y el grado de inclina­
ción de la embarcación es apreciablemente grande, de tal 
modo que el nivel líquido asciende hasta la superficie de 
los cortes apaisados superiores. En estas condiciones, 
existirá también un transporte de cantidades apreciables 
de líquido, a través del grupo inferior de cortes apaisa­
dos de los mamparos longitudinales 18, y, además, habrá 
un transporte de líquido de rebosado a través de los cor­
tes apaisados del grupo superior de los mamparos 18, Dado 
que la dimensión vertical de los cortes apaisados es, a- 
proximadamente, de unos 462 m/m, se anticipa que los cor­
tes superiores se hallarán completamente cubiertos por
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líquido que pasa a eu través* Así pues, el rebosadóN|£l 
líquido en los cortes superiores, se realizaré a través 
de toda la dimensión vertical de dichos cortes* Sin em­
bargo, el sistema permite que el aire se transporte .li&
bremente a través de los mamparos, a pesar del rebosado*-

9 * *  ♦

a través de los cortes apaisados superiores, por el ei|—
pleo de una serie de orificios circulares 44 de pasctg.d’s
aire, abiertos en la parte superior de los mamparos IB*

♦

Se ha descrito un sistema eficaz estático de 
tabilización, que comunica un momento de estabilización’* ♦ í
a una embarcación cargada de líquido, permitiendo el»* **

t  *. *

transporte de éste a través de varios departamentos de*» 
dicha embarcación, transporte que se controla por una se­
rie de cortes apaisados preparados en el conjunto de mam­
paros existentes en la embarcación* Es evidente que el 
nómero de sistemas de estabilización y la colocación de 
los mismos para una embarcación de transportes de líqui­
dos, puede variar sin separarse del alcance de eBte in­
vento.

Con referencia a las figuras 7 a 9, se representa 
otra construcción de este invento. Las partes estructu­
rales transversales macizas definidas a continuación, se 
han suprimido en la figura 7, para la mayor claridad. La 
sección de depósito de la embarcación 50, comprende dos 
mamparos 52 y 54 longitudinales y verticalmente dispues­
tos, que ocupan prácticamente toda la longitud de la em­
barcación, y con los que una serie de mamparos transver­
sales 56, definen una serie de secciones o departamentos 
separados, a través de la embarcación. Como se ve más 
claramente en la figura 8, se monta un puente o cubierta
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inferior 58, dispuesto horizontalmente y que divide la em­
barcación en el plano vertical*

Como puede observarse en la figura 8, una serie de 
departamentos centralizados y estancos 60, se definen^e® 
la parte central inferior de la embarcación* Los dep^rj&a-

í
mentos 60 se definen por mamparos 52 y 54 que forman tfc&S 
extremos de los mismos, y mamparos transversales 56 que¿ 
constituyen los costados de aquellos; el fondo de la em­
barcación 62 que forma el fondo del depósito de estabiliV
zación, y el puente inferior 58 que forma la parte supe-v* •. * *•
rior* Un mamparo o tablero 64 se monta verticalmente £* Jrp

r  •» r'

largo de la línea central del barco y se prolonga desdé;%
• t

el puente inferior 58 hasta el fondo citado y longitudi­
nalmente (lateralmente para el depósito 60) entre dos mam­
paros transversales respectivos 56* El tablero vertical 
64 lleva una serie de cortes apaisados 68 dispuestos en 
varias filas y columnas, una fila superior de cortes cir­
culares 70 y otra inferior de cortes circulares 72* Los 
cortes 70 y 72, son circulares por razones estructurales, 
y la mencionada forma impide los grandes esfuerzos dentro 
del mamparo 64*

Una serie de partes macizas estructurales 74, se 
montan en el depósito 60 entre los mamparos 52 y 54 y fun­
cionan para ayudar la función estructural del mamparo cen­
tral 64* Una serie de viguetas 90 en I o L, montadas Ion* 
gitudinalmente en las nervaduras macizas del mamparo 64, 
actúan como refuerzo, del modo antes descrito*

Los sistemas 60 de estabilización tipo depósito, en 
este caso, se colocan en los depósitos números I a IV, VI 
y VII y cada uno tiene en su interior una masa de líquido
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que se distribuye entre las dos secciones de cada estabili­
zador 60, la masa de agua u otro liquido citado, llena par­
cialmente el estabilizador 60 indicado y tiene un volumen 
total prácticamente igual al volumen de lastre para 'lá*’ém-

*. i».

bercación* Como puede observarse mejor en la figura %/^las
otras secciones de la embarcación, o sea, las seccionas 76,
78, 80, 82 y 84, están preparadas para usarse con obj’étfó

*

de almacenar y transportar líquidos del modo corrienfé* La
corriente de líquido entre las secciones 76 a 84, sé’ 1‘ftpi-

, *• *de por los mamparos macizos 52, 54 y los mamparos tré^nsyer- 
sales y el puente inferior 58* ■*

r  •»» 1

El líquido de lastre o estabilización, puede ser**«21 «
cualquier tipo adecuado independientemente de la clase de 
líquido que se transporta o almacena* Si se desea, dicho 
líquido estabilizador puede ser aceite o combustible de 
reserva, lastre o una suspensión, que solo precise utili- 
zarse en caso de emergencia*

El funcionamiento del estatíLizador representado en 
las figs 7 a 9, se describe a continuación* Cuando el lado 
o borda derecho del buque desciende a causa de la inclina­
ción de este último, el líquido del departamento 60 empie­
za a moverse hacia dicho lado de este departamento, a tra- 
vás del mamparo 64 vertical* Cuando el líquido se traslada 
a travós de los cortes apaisados del mamparo 64, una par­
te de la energía cinática de aquól se amortigua por la 
acción de restricción de los cortes apaisados citados, 
sobre el fluido móvil* Despuós de que el lado derecho del 
depósito alcanza su posición inferior y empieza a ascen­
der a la horizontal, la acumulación de una masa de flui­
do en el lado derecho del departamento 60 comunica un mo-
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41

mentó de restablecimiento al barco que se opone á^la incli­
nación del mismo* Cuando el barco continúa inclinándose a 
través de la posición horizontal y el lado derecho sigue 
ascendiendo» se forma una carga hidrostática por la masá- de
flúido acumulada en el lado derecho del departamento

i
el flúido empieza a trasladarse hacia el lado izquierdo^de 
dicho departamento, nuevamente a través de los cortes+&p¿ii- 
sados del mamparo 64* De nuevo, cuando el liquido se tras­
lada a través de dicho mamparo, una parté de la energía/ci­
nética de aquél se disipa por la acción de restricción ,dq.* *-■ A*
los mencionados cortes apaisados* Después de que el bgtfr̂ q

>■ y  *

alcanza bu grado máximo de inclinación, y  el lado inquié^do* s c
del mismo empieza a scender hacia la horizontal, la acumu­
lación de masa de flúido en el lado izquierdo del departa­
mento 60, comunica un momento de estabilización al barco, 
que se opone a la inclinación de éste.

En vista del hecho de que el nivel de líquido es a- 
preciabísmente inferior a la parte superior ( o sea al 
puente inferior 58) del departamento 60, el aire de la 
parte superior de dicho líquido se deja transportar libre­
mente a través de los cortes apaisados de los mamparos 64* 
Se indica además que existe una cantidad apreciable de 
transporte de flúido entre las dos secciones definidas por 
los departamentos 60 y el mamparo central 64, de tal modo 
que puede comunicarse el momento máximo de estabilización 
a la embarcación*

Se indica asimismo que el único medio de amortigua*** 
ción de la energía flúida, está situado en el centro del 
departamento 60 y comprende la estructura existente de 
mamparos del barco, de tal modo que no es preciso añadir



estructuras adicionales para fines de estabilización. Por 
otra parte, esta función de estabilización se realiza por 
el medio líquido de tal modo que no es necesario líquido 
adicional para fines de estabilización, ademas del riórftfal-

¿i

mente transportado por el barco, como lastre o cargan**!
■ • ;%

Así pueB, puede observarse la posibilidad de íifcor- 
porar a un barco un sistema de estabilización económiW; 
ventajoso, eficiente y resistente, sin adición de grandes 
cantidades de material estructural para constituir el^s'is- 
tema de estabilización. Sin separase del espíritu y alcan­
ce de este invento, pueden introducirse en el mismo otras

■ j*
. -f- A.modificaciones, • a- *

N d T A
Descrita suficientemente la naturaleza del invento, 

así como la manera de realizarlo en la práctica, debe ha­
cerse constar que las disposiciones anteriormente indica­
das son susceptibles de modificaciones de detalle en cuan­
to no alteren su principio fundamental; tambión se hace 
constar que el invento se refiere a una Solicitud de Pa­
tente presenta en EE, UU, de A, con fecha 3 de agosto de 
1964, Ser, No. 386,982, acogiéndose por lo tanto a los be­
neficios que condeden los Convenios Internacionales en vi­
gor, y siendo lo que constituye la esencia del referido 
invento y por lo que se solicita 1er Certificado de Adi­
ción en España, sobre " MSjoras introducidas en el obje­
to de la patente principal n® 300*979, concedida el 2 de 
noviembre de 1964, por" PERFECCIONAMIENTO EN BUQUES Y 
ESPECIALMENTE EN LOS MEDIOS DE ESTABILIZACION DE LOS 
MISMOS"; caracterizándose por lo siguiente:

1,- Mejoras introducidas en el objeto de la patente



principal na 300*979» concedida el 2 de noviembre de 1964, 
por ^Perfeccionamientos en buques y especialmente en los 
medios de estabilización de los mismos” que comprenden una 
serie d® mamparos transversales estancos que constituyen,

5 una serie de departamentos» uno por lo menos de los cuales
es un departamento estético de estabilización5 por lo áe-

k '

nos un mamparo longitudinal que divide dicha serie de "de­
partamentos en sub—departamentos? una masa de liquido dis­
puesta en el departamento de estabilización» al que llena

¿ *

10 parcialmente, por cuyo medio dicha masa de liquido tiana;
un nivel de reposo horizontal? la parte de dicho mamparo•

í ilongitudinal situada en el interior de dicho departamenté; 
de estabilización, tiene una serie de cortes dispuestos 
debajo del nivel áé. liquido en reposo, para permitir el 

15 paso de liquido a su través» y  por encima de dioho nivel
de liquido en reposo, para permitir un transporte libre 
y sin restricción de aire a su través, por cuyo medio se 
comunica un momento estabilizador a la embarcación por el 
paso de liquido y aire a través de dichos cortes apaisan- 

20 dos» en respuesta a la inclinación del barco citado, y
una parte de la energia cinética del flúido móvil se a— 
mortigua por la parte de dicho mamparo longitudinal que 
limita los mencionados cortes*

2*- Mejoras introducidas en el objeto de la patente 
25 principal ns 300*979» concedida el 2 de noviembre de 1964,

por ”Perfeccionamientos en buques y especialmente en los 
medios de estabilización de los mismos”» según reivindi­
cación 1, caracterizados porque los cortes apaisados es­
tán dispuestos en filas prácticamente horizontales y se 

30. prolongan en la dirección longitudinal de dicho mamparo
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longitudinal; cada tino de dichos cortes apaisados está se­
parado de los demás de la mencionada serie de ellos; dispo­
niéndose además una serie de refuerzos montados en el men-

•5 • -f i*

cionado mamparo longitudinal; entre dichos cortes apaisados, 
para proporcionar refuerzo estructural al mencionado mámpar- 
ro longitudinal,

3•— Mejoras introducidas en el objeto de la patente” 
principal nfi 300,979» concedida el 2 de noviembre de Í964, 
por MPerfeccionamientos en buques y especialmente en ios me-i x
dios de estabilización de los mismos**, según reivindicación 
2, caracterizados porque dichos cortes apaisados tienen* úna 
forma adecuada para proporcionar el paso óptimo de Ilíquido, 
asi como las máximas capacidades de soporte estructural pa­
ra el mamparo longitudinal indicado,

4, —  Mejoras introducidas en el objeto de la patente 
principal n2 300,979, ooncedida el 2 de noviembre de 1964, 
por ’*Perfeccionamientos en buques y especialmente en los 
medios de estabilización, de los mismos’*, según reivindicar- 
oión 2, caracterizados porque una primera serie de cortes 
apaisados están separados, por una distancia vertical apre­
ciable, de tina segunda serie de cortes análogos,

5, - Mejoras introducidas en el objeto de la patente 
principal nfi 300,979» concedida el 2 de noviembre de 1964, 
por '‘Perfeccionamientos en buques y especialmente en los 
medios de estabilización de los mismos”, según reivindica­
ción 4, caracterizados porque ama parte de la primera se­
rie de cortes apaisados, tienen extremos elípticos y una 
segunda parte de dicha primera serie de cortes apaisados, 
tienen extremos semicirculares, y en el que un primer gru­
po de dicha segunda serie de cortes apaisados tiene dimen-
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1sienes longitudes prácticamente dobles de las de un se» 
gundo grupo de dicha segunda parte de cortes apaisados.

6.— Mejoras introducidas en el objeto de la patente, 
principal n2 300.979» concedida el 2 de noviembre de.1964 , 
por "Perfeccionamientos en buques y especialmente en h>s

• t i.

medios de estabilización de los mismos”, según reivindi-
7

nación 5$ caracterizados porque los límites exteriores
■i •' *'

de dicha parte de filas horizontales de la primera se­
rie de cortes apaisados» estén alineados haoia el centro 
inferior del mencionado departamento estabilizador.

’J-.

7*- Mejoras introducidas en el objeto de la patente'
...........j

principal n2 300.979» concedida el 2 de noviembre de 1964, 
por "Perfeccionamientos en buques y especialmente en los 
medios de estabilización de los mismos ”, según reivindica­
ción 5* caracterizados porque el liquido del interior del 
departamento de estabilización, es liquido de carga y en 
el que una parte de éste liquido» rebosa a través de di­
cha segunda serie de cortes apaisadosr cuando el buque se 
inclina en grado máximo.

8.— Mejoras introducidas en el objeto de la patente 
prinoipal nfi 300.979» concedida el 2 de noviembre de 1964» 
por "Perfeccionamientos en buques y especialmente en los 
medios de estabilización de los mismos”, según reivindi­
cación 7, caracterizados porque se disponen dos mamparos 
longitudinales, por cuyo medio el departamento de estabi­
lización se subdivide en tres subdepartamentos comunica­
dos.

9.— Mejoras introducidas en el objeto de la patente 
principal nfi 300.979, concedida el 2 de noviembre de 1964, 
por "Perfeccionamientos en buques y especialmente en los



medios de estabilización de los mismos”, según reivindica­
ción 2, que comprenden además dos mamparos longitudinales 
adicionales, para subdividir dicha serie de departamentos,
y que definen los extremos del mencionado departamento de

■ ' %-it5 estabilización estática» %
. -

1 o*-—  Mejoras introducidas en el objeto de la patente 
principal n® 300.979» concedida el 2 de noviembre de 1964, 
por ”Perfeccionamientos en buques y especialmente en 16s me­
dios de estabilización de los mismos”, según reivindicación

« *% s‘ ..2.0 91 oaracterizados porque los cortes apaisados comprenden cor
i  * * *\

tes de forma circulares y alargadas, y se distribuyenJ,prácti 
camente a travós de la dimensión vertical de dicho mamparo• 

11*- Mejoras introducidas en el objeto de la patente 
principal na 300.979, concedida el 2 de noviembre de 1964,

15 por-MPerfeccionamientos en buques y especialmente en los me­
dios de estabilización de los mismos”, según reivindicación 
10, caracterizados porque los cortes circulares citados se 
disponen en la parte superior e inferior del mamparo longi­
tudinal, y los cortes apaisados se disponen verticalmente 

20 entre diohos cortes circulares*
12.- Mejoras introducidas en el objeto de la patente 

principal ns 300*979, concedida el 2 de noviembre de 1964, 
por MPerfeccionamientos en buques y especialmente en los me­
dios de estabilización de los mismos”, tal y oomo queda sus- 

25 tancialmente descrito en la presente Memoria y dibujos ad-
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