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"Perfeccionam ientos en l a  construcción  áe proas de 
baques para e l  se rv ic io  de rompehielos y de navegación 
normal"

ê ¿Mx%z73¿é.- ALEXBO'.V CEJUDA LTD.,
en tidad  canadiense, re s id en te  en 
706 7th Avenue S.W. Calgary, A lberta, 
Canadá.

Este invento se r e f ie r e  a perfeccionam ien­
to s  en l a  construcción  de una proa de buque para ha­
c e r la  apropiada para e l  se rv ic io  de rom pehielos. El 
invento comprende algunas de la s  c a ra c te r ís t ic a s  del 

5 . tip o  conocido de proa de bulbo, a l a  que se añaden
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vai*ias oarac te ristn .cas de novedad que hacen l a  proa 
especialm ente apropiada para e l  se rv ic io  de rompehie- 
lo .

La a s i  llam ada proa de bulbo fue oreada 
en e l  diseño de casco de t r a s a t lá n t ic o  para propor­
cionar c ie r ta s  v en ta jas  en aguas profundas que son 
ahora b ien  conocidas, principalm ente buenas cu a lid a­
des m arineras combinadas con una r e s is te n c ia  a l f l u i ­
do re la tivam ente  b a ja  para v ia ja r  por e l  agua. Una 
proa de bulbo co n siste  en una p arte  d e l casco dei. 
buque que se proyecta h ac ia  delan te  por debajo de 
l a  l ín e a  de f lo ta c ió n . Este sa lie n te  es generalmente 
c ir c u la r  ó puede ten e r forma de pera en su  sección 
tra n s v e rs a l , disminuyendo e l á rea  de e s ta  sección 
tra n s v e rs a l a medida que l a  proa se aguza hac ia  de­
la n te  en d irecc ió n  de una p arte  de morro de bulbo 
curvada (generalmente sem iesfó rica ). E s ta  p arte  de 
morro de bulbo genera un sistem a de honda, cuando 
e l  buque se h a l la  en movimiento que es tab lece  un pa­
tró n  de in te r fe re n c ia  con e i  sistem a de honda produ­
cido por e l  re s to  de l a  proa, siendo e l  re su ltad o  
gen era l una dism inución de l a  r e s is te n c ia  to t a l  del 
f lu id o  experimentada por e l  buque.

H asta e l  momento p resen te , no ob stan te , 
la s  proas de bulbo han re su ltad o  re lativam ente in ­
e f ic a c e s  para romper e l  h ie lo  que lo s  buques equipa­
dos con ta le s  proas podrían encon trar y , por e s ta  
razón, e s ta  forma p a r t ic u la r  de construcción  de proa 
no ha tenido generalmente aceptación para  lo s  buques 
diseñados para navegar en agua con can tidades impor-
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ta n ta s  de h ie lo . Con mayor seguridad, e s te  tipo  
de construcción no se s u g e r ir ía  por s í  mismo como 
una forma apropiada de proa para se r incorporada 
en un buque específicam ente diseñado como rompehie­
lo s .

Ahora se ha descubierto  que, con tra  lo  
que ind icaba l a  experiencia  a n te r io r , e l  tip o  de 
bulbo para l a  construcción de proas puede .re su lta r  
especialm ente idóneo para e l  trab a jo  de rompehie­
lo s  mediante l a  adopción de c ie r to s  cambios esen­
c ia le s  de dimensiones en l a  construcción  de l a  
proa.

Más específicam ente, e l  cambio esen c ia l 
exigido para hacer l a  proa apropiada con e l  f i n  de 
que lle v e  a cabo l a  función de rompehielo es modifi­
car su forma de co rte  tra n sv e rsa l (a l  menos en l a  
p arte  d e la n te ra  de l a  proa de bulbo) de forma que l a  
d is ta n c ia  h o rizo n ta l en e l  plano de l a  l ín e a  cen tra l 
del bulbo medida desde un borde l a t e r a l  a l  o tro  de 
l a  proa de bulbo sea mayor que l a  d is ta n c ia  v e r t ic a l  
en dicho plano v e r t ic a l  de l a  l ín e a  c e n tra l desde l a  
su p e rfic ie  sup erio r a l a  in fe r io r  de l a  proa de bulbo. 
En términos menos exactos pero más fácilm ente v i s i ­
b le s , l a  proa de bulbo puede d ec irse  que es algo 
aplanada, es d ec ir  que se hace más ancha que a l t a ,  
a l  menos en l a  zona que se proyecta por delan te  de 
l a  roda. Por e l  c o n tra rio , la s  proa de bulbo an te­
r io re s  a e s te  invento se lian diseñado por una a l tu ­
ra  mayor que l a  anchura ó, en algunos casos, con 
una a l tu ra  ig u a l a  l a  anchura (v .g . ,  de sección
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tra n sv e rsa l c i r c u la r ) .
En la  presen te  construcción , l a  re la c ió n  

p re fe r id a  de anchara por a l ta r a  (según se ha d e f i­
nido anteriorm ente) es d e l orden de 1^ : i ,  aunque 
en algunas c ircu n stan c ias  e s ta  re la c ió n  puede b a ja r  
a  h a s ta  aproximadamente 1^ : 1 , ó su b ir a h as ta  
aproximadamente 2: i .

O tra c a r a c te r ís t ic a  de l a  modalidad pre­
fe re n te  del p resen te  invento es una ad ic ió n  de l a  
p arte  de proa de bulbo p r in c ip a l en forma de una 
c u c h illa  ergu ida que se proyecta h ac ia  a r r ib a  h a s ta  
una a r i s t a  superio r aguda, extendiéndose e s ta  cuchi­
l l a  a lo  la rgo  de l a  p a rte  superio r c e n tra l  de l a  par­
te  p r in c ip a l de l a  proa de bulbo para d e s a r ro l la r  una 
función de hendidura de h ie lo . Respecto a l  empleo del 
término "agudo" en e s ta  memoria d e s c r ip tiv a , se verá 
que e s te  término ha de in te rp re ta rs e  en razón a  l a  
función que ha de d e s a r ro l la r  l a  p arte  en cuestión  y 
en razón a la s  su p e rf ic ie s  t íp ic a s  del buque. Por 
ejemplo e l  llamado borde superio r agudo de e s ta  cuchi­
l l a  e s ta rá  típ icam ente formado por una b a rra  redonda 
de aproximadamente 25 mm de diám etro, ó mayor ó menor 
dependiendo del tamaño del buque. A pesar de que t a l  
su p e rf ic ie  de por s í  podría  d if íc ilm en te  considerarse  
como aguda en e l  sen tido  normal de l a  pa lab ra , s i  se 
compara con la s  su p e rf ic ie s  que se unen en una curva 
suave d e l casco d e l buque, es efectivam ente muy agu­
da. Aún una roda t íp ic a  del buque con un rad io  de 
cu rva tu ra  de quizá 150 mm. poco más ó monos se puede 
considerar aguda con re la c ió n  a su capacidad para cor-30



t a r  e l  agua, y en comparación con e l  re s to  de la s  
cu rvatu ras del casco.

O tras c a ra c te r ís t ic a s  de l a  construcción 
d e l p resente invento co n sis ten  en proporcionar una 
forma en "V" para la s  caras superio r e in f e r io r  de 
l a  proa de bulbo; y e l  proporcionar su p e rfic ie s  de- 
f le c to ra s  inc lin adas h ac ia  a r r ib a  y hac ia  fu era  ex­
tendiéndose hacia  a tr á s  a p a r t i r  de l a  proa de bulbo 
para r e c ib i r  y su s ten ta r  temporalmente e l  h ie lo  sobre 
s i  m ientras lo s  desv ía  h ac ia  fu e ra  sobre e l  h ie lo  com­
pacto a trav és  del cual e l  buque vá abriendo un ca­
n a l. E stas y o tra s  c a ra c te r ís t ic a s  se exp licarán  más 
adelan te con mayor d e ta l le .

En io s  d ibujos adjuntos se i l u s t r a  una fo r­
ma de construcción de proa, segán e l inven to , en una 
forma esquem ática. Se comprenderá que e s to s  dibujos 
y l a  descripc ión  e sp e c íf ic a  que se dá a continuación 
se exponen a t í tu lo  de ejemplo solam ente, y no a t i t u ­
lo  de lim itac ió n  del amplio in ten to  del invento que 
se define en la s  re iv in d icac io n es ad jun tas .

En lo s  d ibujos:
La f ig u ra  1 es una v is ta  f ro n ta l  en pers­

p ec tiv a  de l a  proa, cuya v is ta  se ha diseñado del mo­
do i lu s tra d o , más como impresión del a r t i s t a  para 
proporcionar una ap reciación  p ic tó r ic a  general de l a  
forma de l a  proa que para t r a t a r  de rep resen ta r con 
ex ac titu d  la s  dimensiones re la t iv a s  de la s  d iversas 
p a rte s  componentes.

La f ig u ra  2 es un esquema de casco de bu­
que t íp ic o  de la s  l ín e a s  de sección lo n g itu d in a l por
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un piano p a ra le lo  a l  d iam etra l de l a  co n s tr ic c ió n  de 
l a  proa de la  f ig u ra  1 , ó sea , una s e r ie  de secciones 
tomadas en planos v e r t ic a le s  lo n g itu d in a le s  a p a r t i r  
de l a  l ín e a  c e n tra l d e l buque y en p rogresión  h a s ta  
un lad o .

La f ig u ra  3 es un conjunto de secciones 
d e l casco de l a  construcción  de proa, v . g . , secciones 
tomadas en planos v e r t ic a le s  tra n sv e rsa le s .

La f ig u ra  4 es un par de l ín e a s  de agua ó 
l ín e a s  de f lo ta c ió n  de l a  construcción , v .g . ,  seccio ­
nes tomadas en dos planos h o riz o n ta le s ; y

La f ig u ra  5 es un v arian te  de l a  f ig u ra  l .
Según con l a  p rá c tic a  tra d ic io n a l  de d ise ­

ños de buques, la s  secciones dei casco i lu s tra d a s  
por la s  l ín e a s  curvadas de l a  f ig u ra  3 se han tomado 
en secciones tra n sv e rsa le s  conocidas respectivam ente 
como 16, l ó l ,  17, 17^, l 8, i 8l ,  19, 19^, 19^, 20; y 
t r e s  secciones ad ic io n a les  por delan te  del cuerpo del 
casco, ind icadas por A, B, y C, ilu s trán d o se  por l a  
f ig u ra  2 la s  l ín e a s  que se han tomado a lo  la rgo  de 
d icha sección 19 y aq u e llas secciones por delan te  de 
l a  misma, ilu strán d o se  en l a  f ig u ra  4 todas la s  l í ­
neas de la s  secciones. E stas secciones d e l casoo se 
han id e n tif ic a d o  en l a  f ig u ra  3 por medio de números 
de re fe re n c ia  co rrespond ien tes. Por l a  misma razón, 
la s  l ín e a s  lo n g itu d in a le s  represen tadas por la s  l í ­
neas curvadas de l a  f ig u ra  2 se h a lla n  apropiadamen­
te  ind icadas como tomadas en lo s  planos CL (e l  piano 
de l a  l ín e a  ce n tra l v e r t ic a l  del buque); ilu s trán d o se  
en l a  f ig u ra  3 e i  desplazam iento l a t e r a l  de e s to s  á l t i -
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mos planos 2^, 5, 10 y 15. Finalm ente, la s  l ín e a s  
de agua o de f lo ta c ió n  de l a  f ig u ra  4 se han -indi­
cado como tomadas engLanos h o rizo n ta le s  id e n t i f ic a ­
dos respectivam ente como BCL (plano c e n tra l  de bulbo) 
y WL (plano de l ín e a  de f lo ta c ió n  con carga norm al).

Por e s to s  esquemas se harán ev identes d i­
versas c a ra c te r ís t ic a s  de l a  construcción .

Primeramente, se verá por l a  f ig u ra  3 que 
l a  forma de corte  tra n sv e rsa l de l a  proa de bulbo 29, 
ó sea l a  p arte  por delan te  de l a  sección de casco 20, 
no es c i r c u la r .  Tomando l a  sección C como rep resen ta­
t iv a , e s ta  sección tra n sv e rsa l se verá  que comprende, 
a cada lado de l a  l ín e a  c e n tra l CL, una cara  superio r 
p r in c ip a l re lativam ente plana 30 y una cara  in fe r io r  
re lativam ente plana 31, uniéndose e s ta s  caras en tre  
s í  en un borde 6 a r i s t a  curvado 32. En e l  lado in fe ­
r i o r ,  la s  caras 31 a cada lado de l a  l ín e a  c e n tra l 
CL se unen en tre  s i  en una nervadura aguda 33. A lte r­
nativam ente, e s ta s  caras 30 y 3l  y más en p a r t ic u la r  
la s  caras in fe r io re s  31 pueden e s ta r  formadas con 
una c ie r ta  curvatu ra que se rá  normalmente una curva­
tu ra  convexa, a excepción quizá de la s  p a rte s  de l a  
cara su p erio r 30 donde se puede emplear una curva­
tu ra  algo cóncava aán tan  adelante como l a  sección C. 
En e l  lado su p erio r, l a  cara  30 a cada lado de l a  
l ín e a  c e n tra l CL se une en una pared ca s i v e r t ic a l ­
mente erguida 34, untándose en tre  s í  l a s  dos paredes 
34 a lo  largo de sus p a rte s  superio res por medio de 
una fu e r te  barra  35 para proporcionar un borde ó a r is ­
t a  superio r agudo y d e f in ir  a s i  l a  llam ada c u c h illa
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hendedora 36. Se verá  que l a  c u c h illa  36 forma una 
p arte  ad ic io n a l de l a  forma de co rte  tra n s v e rs a l , 
cuya p a rte  p rin c ip a l es esencialm ente s im é tric a  r e s ­
pecto a l  plano de l a  l ín e a  c e n tra l del bulbo BOL, a l  
menos en un lu g ar tan  adelantado como l a  sección 0 .

Una segunda c a r a c te r ís t ic a  de l a  sección C 
(y en una gran grado también de l a s  secciones B y A 
y aún 20, aunque en un grado menor a medida que l a  
forma de co rte  tra n sv e rsa l se d ir ig e  h ac ia  l a  proa) 
co n siste  en e l  hecho de que l a  dimensión de anchura 
W tomada de un borde a l  o tro  en e l  plano BOL es nota­
blemente mayor que l a  dimensión de a l tu r a  H tomada 
vertica lm ente  a lo  largo  de l a  l ín e a  c e n tra l CL en­
t r e  e l  borde ó a r i s t a  33 y e l  punto 38 donde la s  ca­
ra s  superio res 30 se in te rs e c ta n  en tre  s í ,  v .g . , o l­
vidándonos para e s ta s  consideraciones de l a  c u c h illa  
hendedora ad ic io na l 36 y considerando solamente l a  
forma de co rte  tra n sv e rsa l de l a  p arte  p r in c ip a l de 
l a  proa de bulbo.

Bn una v i s ta  de costado ( f ig u ra  ) , l a  cu­
c h i l la  hendedora 36 se verá  que converge en a l tu ra  
a p a r t i r  de una p arte  f ro n ta l  40, donde se funde en 
una p a rte  de morro agudo 41 de l a  proa (en l a  l ín e a  
D ), h a s ta  una parte  c e n tra l  42 que tien e  una a l tu ra  
máxima en tre  la s  secciones A y 20. Una p arte  tra s e ­
r a  43 se funde en l a  roda 44.

Por debajo de l a  l ín e a  c e n tra l  del bulbo 
BOL, una p arte  de proa 45 se d e s liz a  suavemente h ac ia  
abajo y h ac ia  atrás h a s ta  una l ín e a  in f e r io r  46.

Tomando de nuevo como re fe re n c ia  l a  f ig u ra  3,
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se verá que, por d e trá s  de l a  proa de bulbo 29, 
hay a cada lado del casco dei buque una su p e rfic ie  
llamada "tumbiehome" 47 ( in c lin ac ió n  del costado ha­
c ia  dentro) que rep resen ta  una prolongación hac ia  
a trá s  de l a  cara superio r 30 y se extiende hac ia  
a tr á s  y hac ia  afuera  para fund irse  en l a  su p e rfic ie  
del casco del buque 48. E sta  su p e rfic ie  que actúa 
como su p e rfic ie  d e f ie c to ra  del h ie lo  para desplazar 
h ac ia  lo s  costados h ie lo  que ha sido hendido y ro to  
por l a  parte  de proa de bulbo 29, se encara hac ia  
a r r ib a  y hac ia  fu e ra  para poder su s te n ta r  teiapoerai- 
mente e l  n ie lo  que se desv ia  a medida que e l  buque 
se desplaza en sen tido  de avance y abre e l  canal.
La su p e rfic ie  47 re tie n e  e s ta  in c lin ac ió n  presentada 
hac ia  a r r ib a  en toda l a  dimensión h as ta  l a  su p e rfic ie  
dei casco 48 (en l a  proximidad de l a  sección 16 y 
por delan te  de l a  misma), cuya su p e rfic ie  48 rep re­
sen ta  l a  anchura máxima del casco para todas la s  
p a rte s  del mismo, a excepción de la s  p a rte s  de barbe­
t a  l a t e r a l  s a lie n te  49, s itu ad as una a cada costado 
del buque por debajo de l a  l ín e a  de f lo ta c ió n  y se 
h a lla n  centradas en e l  piano de l a  l ín e a  c e n tra l del 
bulbo BOL (veánse la s  f ig u ra s  3 y 4 ). E sta  últim a 
f ig u ra  i l u s t r a  también como, aproximadamente en l a  
sección l 6̂ , l a  barbeta  l a t e r a l  sa lie n te  49 desapa­
rece fundiéndose en l a  su p e rfic ie  del casco 48. Las 
p a rte s  de l a  barbeta l a t e r a l  s a lie n te  49 pueden omi­
t i r s e  , no obstan te , dependiendo de la s  ex igencias.

Además de l a  su p e rfic ie  de in c lin ac ió n  del 
costado hacia  dentro 47, l a  proa tien e  a cada lado ,
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una su p e rfic ie  acampanada 52, v .g . ,  una su p e rfic ie  
p resen tada h ac ia  fu e ra  y h ac ia  abajo .

Las l ín e a s  E, F y G respectivam ente, in d i­
can l a  c u b ie rta  su p e rio r, e l  c a s t i l lo  de proa y l a  
borda.

En funcionam iento, l a  proa de bulbo se com­
p o rta  en condiciones normales en aguas profundas esen­
cialm ente del mismo modo que la s  construcciones de 
proa de bulbo a n te r io re s  a e s te  inven to , es d ec ir  
que ayudará a proporcionar buenas cualidades marine­
ra s , buen comportamiento en mares encrespados, una 
r e s is te n c ia  a l  f lu id o  re la tivam ente  b a ja  para v ia ja r  
por e l  agua y un aumento p ro g res iv o .a  l a  capacidad 
to t a l  de f lo ta c ió n  de l a  nave. Además, debido p rin ­
cipalm ente a su n a tu ra lez a  "p lana", v .g . ,  e l  hecho 
de que l a  re la c ió n  W:H sea mayor que l a  unidad, p refe­
rib lem ente del orden de l^ :  1 y a l a  p resen c ia  de l a  
c u c h illa  hendedora, l a  proa posee c a ra c te r ís t ic a s  
ex celen tes de rompimiento de h ie lo . Con grosores 
de l a  capa de h ie lo  de h a s ta  aproximadamente un t e r ­
cio del calado en carga de l a  ave, l a  p a rte  de proa 
29 pasará  por debajo del hiei.o y e s te  se romperá por 
l a  acción combinada de la  c u c h illa  hendedora 36 y la s  
caras su p erio res de l a  proa 30. E sta  c u c h illa  per se 
es el_ objeto  de l a  s o lic i tu d  de paten te  canadiense 
pendiente námero de se r ie  997*885 p resen tada conjun­
tamente con l a  presen te  por Svo tt E. Aiexander, y 
se puede tomar como re fe re n c ia  d icha s o lic i tu d  pa­
ra  obtener una d escrip c ión  d e ta lla d a  d e l mecanismo 
esp ec ífico  mediante e l  cual l a  cuch i.ua hendedora
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consone el rompimiento del. hiei.o.
h ie lo  ro to  es desviado hacia  fu e ra  y en 

sen tido  ascendente a lo  largo  de i.a in c lin ac ió n  del 
costado hacia  dentro 47 y hacia fu era  en sentido  des­
cendente por l a  acción de las su p e rfic ie s  acampana­
das 52. E stas su p e rfic ie s  se extienden hac ia  fu era  
d e l área represen tada en 50 en l a  f ig u ra  3? cuya área 
se haya s itu ad a  por encima de l a  l in e a  de flo tac ió n  
UL. El resu ltado  es que e l  h ie lo  ro to  desviado hacia  
a r r ib a  y hac ia  fu era  a lo  largo de la s  su p e rfic ie s  47 
y finalm ente hac ia  abajo por l a  acción de l a  su p e rfic ie  
42 tiende a a p i la r  sobre l a  capa del h ie lo  en lo s  cos­
tados del buque, en lu g ar de se r empujada hac ia  abajo, 
para vo lver a aparecer en su e s te la .  Este efecto  t ie n ­
de a que se obtenga e l  resu ltad o  de producir un canal 
más lim pio por d e trá s  del buque, más l ib re  de trozo 
de h ie lo  f lo ta n te  que 10 que se ha so lido  conseguir has­
ta  e l  momento con lo s  rompehielos tra d ic io n a le s .

Si el buque encuentra nerv ios o zonas de 
h ie lo  tan  gruesas que se extiendan por debajo de la  
l ín e a  central, del bulbo BOL, entonces el. lado in fe r io r  
de l a  p a rte  de proa defin ido  por la s  caras 31 tendrá 
l a  tendenci a a ac tu ar como actúa un rompehielos t r a ­
d ic io n a l, v .g . ,  comprimiendo el. h ie lo  en sen tido  des­
cendente y rompiéndolos por dicha p resión  descenden­
te .  Normalmente l a  proa pen e trará  por debajo del h ie ­
lo ,  de forma que l a  acción de rompimiento y desvia­
ción se rá  ascendente. En cualquier caso, l a  proa t i e ­
ne en ambas d irecciones su p e rfic ie s  agudas cortado­
ra s  d e ih ie lo , v .g . ,  l a  nervadura 33 por debajo y l a
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c u c h illa  36 por encima. La forma en ?  d e l lado 
in f e r io r  de l a  p arte  de proa r e s u l ta  también ú t i l  
para re d u c ir  a l  mínimo lo s  esfuerzos e s tru c tu ra le s  
debidos a golpes de mar 6 cabezadas en aguas ab ie r­
ta s .

En v irtu d  de l a s  p a rte s  de basbeta  l a t e ­
r a l  s a l ie n te  49 se puede d iseñ ar e l  casco con super­
f i c i e s  51 de in c lin ac ió n  notab le del costado h ac ia  
dentro  más próxima a l ancho ó manga máxima del casco 
p r in c ip a l que lo  que es posib le  s in  l a s  p a rte s  de 
barbe ta  l a t e r a l  s a l ie n te .  E sta  c a r a c te r ís t ic a  dá por 
re su ltad o  un[canal ab ie rto  a trav és  del h ie lo  más am­
p lio  que l a  manga ancha del casco p r in c ip a l , an tes de 
p en e tra r dicha manga máxima en e l  can a l, reduciéndose 
de e s te  modo a l  mínimo l a  p o sib ilid ad  de aprisionam ien­
to  y fa c il i ta n d o  e l  v irado  del buque.

A pesar de la s  numerosas d ife re n c ia s  en tre  
l a  construcción  d e l p resen te  invento y la s  proas de 
bulbo tra d ic io n a le s , cuyas d ife re n c ia s  hacen que l a  
construcción  p resente sea ú t i l  para e l  se rv ic io  de 
rom pehielos, l a  construcción  del p resente invento man­
tien e  esencialm ente, a pesar de e n o ,  a l  menos algu­
nas de la s  c a ra c te r ís t ic a s  favo rab les en aguas pro­
fundas por la s  que la s  proas de bulbo son b ien  co­
nocidas.

La f ig u ra  5 re p rese n ta  una construcción  
a l te rn a t iv a  en l a  que l a  p arte  de morro 41' es me­
nos aguda que l a  p arte  de morro 41 de la s  f ig u ra s  l  a 
4. S u je ta  a lo s  cambios que se han de hacer en la s  
demás formas de su p e rfic ie  como consecuencia de se r30
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más roma l a  parte  de morro 4 1 ', l a  proa de l a  fig u ­
ra  5 incorpora todas la s  c a ra c te r ís t ic a s  p rin c ip a le s  
de l a  proa de la  f ig u ra  1 , especialm ente l a  re lac ió n  
superio r a l a  unidad de W a H y l a  p rov isión  de l a  
c u c h illa  hendidora 36.

N__O T A
D esc rita  suficientem ente la  n a tu ra leza  

del invento , a s i  como l a  manera de re a l iz a r lo  en l a  
p rá c tic a , debe hacerse constar que la s  d isposic iones 
anteriorm ente indicadas son su scep tib les  de modifica­
ciones de d e ta lle  en cuanto no a lte re n  su p rin c ip io  
fundam ental. También se hace constar que e l  Invento 
corresponde a una S o lic itu d  de Paten te presentada 
en Canadá nS 997.888 de 15 de agosto de 1.967 aco­
giéndose, por lo ta n to , a lo s  b en efic io s que conce­
den l.os Convenios In te rn ac io n a le s  en v ig o r, siendo 
lo  que constituye l a  esencia  del re fe rid o  invento 
y por lo  que se s o l i c i t a  Patente de Invención por 
20 años en España: "PERFECCIONAMIENTOS EN LA CONS­
TRUCCION DE PROAS DE BUQUES PARA EL SERVICIO DE 
ROMPEHIELOS Y DE NAVEGACION NORMAL"; ca rac te rizán ­
dose por l.o s ig u ien te :

1& -  Perfeccionam ientos en l a  construcción 
de proas de buques para e l  se rv ic io  de rompehielos 
y de navegación normal, del tip o  que comprende una 
roda y una proa de bulbo que sobresale de l a  roda 
h ac ia  delan te  por debajo de l a  l ín e a  de f lo ta c ió n , 
cuya proa de bulbo define un plano de l a  l ín e a  cen­
t r a l  del. bulbo que se extiende horizontalm ente y ha­
c ia  d e lan te , siendo dicha proa de bulbo s im é trica30
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respecto  a l  plano 3e l a  l ín e a  c e n tra l  v e r t ic a l  de 
l a  nave, y teniendo una sección tra n sv e rsa l que se 
expande de una p arte  de morro para fu n d irse  h ac ia  
a t r á s  en e l  casco d e l buque, ca rac te rizad o s porque 
d icha sección tra n sv e rsa l tien e  tal. forma, a l  menos 
en l a  p a rte  d e la n te ra  de d icha proa de bulbo, que l a  
d is ta n c ia  h o rizo n ta l en dicho piano de i a  l ín e a  cen­
t r a l  del bulbo de un borde l a t e r a l  a l  o tro  de l a  proa 
de bulbo es mayor que l a  d is ta n c ia  v e r t i c a l  en dicho 
plano de l a  l ín e a  c e n tra l v e r t ic a l  desde l a  su p e rfic ie  
sup erio r de l a  p arte  p r in c ip a l de l a  proa de bulbo a 
l a  su p e rfic ie  in f e r io r  de l a  misma.

23 -  Perfeccionam ientos según l a  re iv in d i­
cación l§ ,  ca rac te rizad o s porque l a  re la c ió n  ex is ten ­
te  en tre  d ichas d is ta n c ia s  h o riz o n ta l y v e r t ic a l  se 
h a l la  comprendida dentro de lo s  l ím ite s  de aproximada­
mente 1^ : l  a 2: i .

33 -  Perfeccionam ientos según l a  r e iv in d i­
cación 2§, ca rac te rizad o s porque d icha re la c ió n  es 
de aproximadamente 1^ : 1 .

43 -  Perfeccionam ientos según l a  r e iv in d i­
cación 13 , ca rac te rizad o s porque d icha p a rte  p r in c i­
p a l de l a  proa de bulbo, a l  menos en l a s  p a rte s  de­
la n te ra s  de la  misma, es sensiblem ente s im é trica  re s ­
pecto a l  c itad o  piano de l a  l ín e a  c e n tra l  del bulbo.

53 -  Perfeccionam ientos según l a  re iv in d i­
cación 43, ca rac te rizad o s porque d icha proa de bulbo 
comprende una parte  ad ic io na l que incluye una ho ja 
ergu ida que se proyecta h ac ia  a r r ib a  h a s ta  un borde 
su p erio r agudo desde l a  p a rte  sup erio r c e n tra l de d i-
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cha p arte  p r in c ip a l.
63 -  Perfeccionam ientos según l a  re iv in d i­

cación 53, ca rac terizad o s porque dicha c u c h illa  s i ­
gue una l ín e a  convergente en a l tu ra  hac ia  delante 
para fu n d irse  en dicha parte  de morro y diverge ha­
c ia  a tr á s  para fund irse  en la  roda.

73 -  Perfeccionam ientos según la  re iv in d i­
cación 53, ca rac terizad o s porque dicha forma de bor­
de tra n sv e rsa l es t a l  que comprende caras sensiblemen­
te  p lanas del lado in f e r io r  inclinándose en sen tido  
descendente y hac ia  dentro una en d irecc ió n  a l a  o tra  
para d e f in ir  d icha su p e rfic ie  in fe r io r  como una ner­
vadura aguda.

83 -  Perfeccionam ientos según la  re iv in d i­
cación 73, ca rac terizad o s porque dicha forma de corte 
tra n sv e rsa l es ta l  que comprende caras superio res 
sensiblem ente planas in c lin ad as en sen tido  ascendente 
y hac ia  dentro en d irecc ió n  a l a  c ita d a  c u c h illa .

93 -  Perfeccionam ientos según la  r e iv in d i­
cación 1.3, ca rac terizad o s porque d ichas su p e rfic ie s  
que se combinan comprenden su p e rfic ie s  d e fie c to ra s  
hac ia  a trá s  de d icha p arte  de proa de bulbo que se 
extiende hac ia  a trá s  y hac ia  abajo para fund irse  en 
e l  casco de l a  nave, comprendiendo dichas su p e rfic ie s  
d e f ie c to ra s  su p e rfic ie s  presentadas hac ia  a r r ib a  y 
hac ia  fu e ra  para r e c ib i r  y su s ten ta r  temporalmente 
h ie lo  y d esv ia rlo  en una d irecc ió n  ascendente a me­
dida que la  nave avanza.

108 -  Perfeccionam ientos según l a  re iv in ­
d icación  93, ca rac terizados porque dicha su p e rfic ie
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d e f ie c to ra  comprende su p e rf ic ie s  acampanadas por 
encima de l a  l ín e a  de f lo ta c ió n  presentadas h ac ia  
fu e ra  y hac ia  abajo para  d esv iar h ie lo  h ac ia  fu e ra  
y h ac ia  abajo sobre l a  capa de h ie lo  s itu a d a  a lo s  
costados d e l buque, a medida que e s te  avanza.

11- -  Perfeccionam ientos segán l a  r e iv in ­
d icación  8§, ca rac te rizad o s porque d ichas su p e rfi­
c ie s  que se combinan comprenden su p e rf ic ie s  d e flec ­
to ra s  h ac ia  a tr á s  de d icha proa de bulbo, cuyas su­
p e r f ic ie s  comprenden continuaciones suaves de la s  
c ita d as  caras su p erio res sensiblem ente p iañas y se 
ex tienden  h ac ia  a tr á s  y h ac ia  a fuera  para fu nd irse  
en e l  casco del buque, comprendiendo d ichas su p e rf i­
c ie s  d e f ie c to ra s  su p e rf ic ie s  de in c lin a c ió n  del cos­
tado h ac ia  dentro  p resentadas h ac ia  a r r ib a  y hac ia  
a fu e ra  para r e c ib i r  y su s te n ta r  temporalmente h ie lo  
y d esv ia rlo  en una d irecc ió n  h ac ia  e l  e x te r io r  a me­
d ida que ei buque avanza y , su p e rf ic ie s  acampanadas 
por encima de la s  c ita d as  su p e rf ic ie s  de in c lin ac ió n  
d e l costado hac ia  dentro encaradas h ac ia  abajo y ha­
c ia  a fu e ra .

123 -  Perfeccionam ientos segán l a  r e iv in ­
d icación  l i s ,  ca rac te rizad o s porque d ichas su p e rfi­
c ie s  d e f ie c to ra s  se extienden hac ia  a tr á s  h a s ta  e l  
máximo de manga del casco del buque.

13§ -  Perfeccionam ientos según l a  re iv in d i­
cación 113, ca rac te rizad o s porque d ichas su p e rf ic ie s  
d e f ie c to ra s  se ex tienden  hacia  a trá s  en p arte  de bar­
b e ta  l a t e r a l  s a lie n te  que se proyectan h ac ia  lo s  cos­
tados más a l l á  d e l máxjmo de manga d e l re s to  del casco



5.

10.

del buque por debajo de d icha l ín e a  de f lo ta c ió n , 
extendiéndose d ichas p a rte s  de barbeta  l a t e r a l  sa­
l ie n te  por consiguiente h ac ia  a tr á s  y hac ia  adentro 
para  fund irse  con e l  casco del buque.

14& -  Perfeccionam ientos en l a  construcción 
de proas de buques para e i  se rv ic io  de rompehielos y 
de navegación normal, t a l  y como queda sustancialm en­
te  d e sc r ito  en l a  presente Memoria e ilu s tra d o  en lo s  
dibujos ad jun tos.

E sta  Memoria consta de d ie c is ie te  ho jas es­
c r i ta s  a máquina por una so la  ca ra .

Madrid,
ALEXBOW CANADA LTD.,
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