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; La presente invención está relacionada con
í un proceso para contrarrestar la inclinación del casco de 
un buque durante la carga y descarga de unidades de carga 

' pesadas.
5 En la actualidad es usual construir barcos

' especiales para transportar diferentes tipos de carga. Ca- 
¡ da vez más los buques actualmente puestos en servicio son 
: especialmente proyectados para transportar unidades de car 
' ga uniformes, tales como contenedores o similares. Como 

10 ' resultado de esto ha surgido la necesidad de buques que
' sean particularmente adecuados para transportar unidades 
: de carga grandes y pesadas, esto es, unidades que anterior 
. mente podían haber sido transportadas por buques de carga 
ordinarios, pero que los buques de contenedores de la ac- 

15 ' tualidad no están proyectados para transportar. Incluso
t' los grandes buques de los tipos ordinarios pueden tener 
i problemas al manejar unidades de carga comparativamente 
i pesadas. Sin embargo, es evidente que en dichos casos 
! los problemas aumentarán al disminuir el tamaño del barco. 

20 ¡ hasta ahora, los barcos de tamaño limitado han tenido que
 ̂ depender de grúas estacionarias o flotantes en el caso de 
} la carga y descarga de unidades de carga pesadas, con el 
fin de evitar la posible inclinación del casco del buque 

¡ durante la carga y descarga.
25 ; En la patente de los EE.DU. HS. 3.165.211)

! se describe un barco proyectado para el transporte de con- 
; tenedores en el cual las unidades de carga pueden sor trans 
¡ portadas a borde del buque por medio de un vehículo, me- 
' diante una rampa de carga, y puede ser cargado y desear- 

30 gado por aberturas laterales debajo de la cubierta supe-
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rior del buque. Con el fin de evitar una posible inclina­
ción del casco del buque, se sugiere una placa de zapata ; 
se pone en contacto con una cierta superficie situada en ¡ 
un nivel conveniente debajo de la línea de flotación del ! 
barco. Una disposición de soporte de este tipo depende ¡ 
de una naturaleza suficientemente firme y sólida de la sú- 
perficie de soporte que exista en dicho muelle u otro ama'- 
rradero de carga o descarga. ¡

Al manejar unidades de carga pesadas es e-' 
sencialque las operaciones de carga y descarga sean efec-¡ 
tuadas en condiciones completamente controladas, y de acuer 
do con ésto, un mecanismo de soporte situado debajo de la
línea de flotación no es recomendable en este aspecto. Al!
manejar unidades de carga pesadas la carga aplicada a un j 
mecanismo de soporte del tipo antes mencionados será indu­
dablemente grande, y necesita sólidos cimientos de sopor-j 
te. I

Uno de los principales objetos de la pre-j 
sente invención es evitar la posible inclinación del cas­
co del barco durante la operación de carga y descarga de¡ 
unidades de carga pesadas por medio de los aparejos de I 
carga del barco, de modo que este sea independiente de ! 
las grúas estacionarias o flotantes u otra ayuda local, i 
y sin ser dependientes de superficies de soporte especiad 
les debajo de la línea de flotación en un amarradero"de j 
carga o descarga. ¡

Otro objeto de la invención es hecer posidíble asegurar un control y ajuste continuos de la estabilidad 
del buque en relación con un muelle o similar durante las 
operaciones de carga y descarga, y limitando los movimien-

i
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; tos del buque sustancialmente a los movimientos vertica- 
! les durante la carga y descarga.
! La presente invención realiza un proceso
; de contrarrestar una posible inclinación del casco del bar 

5 ; co durante la carga y descarga de unidades de carga pesa-
' das por medio del aparejo de carga del barco, por medio de 
í un mecanismo de pata soporte que se pone en contacto con 
' una superficie horizontal estacionaria fuera del barco.
El proceso de la invención está caracterizado por usar al 

10 menos un mecanismo de pata soporte, que después de ser gi-
- rado hacia fuera desde una posición inoperativa a bordei
; del barco y después de haberse puesto en contacto con una 
i superficie horizontal en un muelle en un nivel ajustable 
i encima de la línea de flotación del barco, por medio de 

15 = un manómetro que mide la carga sobre o en el mecanismo de
' pata soporte, es sometido a una carga inicial y más tarde,
* cuando esfuerzos posteriores son ejercidos por la unidad 
: de carga sobre el aparejo de carga del barco, es sometdido 
¡a otra carga controlada, que es regulada principalmente 

20 . por lastres de compensación y posible ajuste mecánico de
i la carga en el mecanismo de pata soporte.
¡ El uso de un manómetro como se ha dicho an-
¡ teriormente permite el control visual continuo de la car- 
i ga aplicada a la superficie superior del muelle durante 

25 ¡ las operaciones de carga y descarga, y hace posible ajus-
: tar dicha carga dentro de los limites deseados.
- En ciertos casos, particularmente en el ma- 
: nejo de las denominadas unidades de carga de peso medio,
que llegan, por ejemplo, a un peso de 30 toneladas, puede 

30 ser suficiente emplear solamente un único mecanismo de pa-
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ta soporte. En otros casos, particularmente en aquellos ' 
que suponen condiciones especiales, tal como una prohibi­
ción local contra cargas pesadas (carga sobre el eje) so­
bre el muelle o lugar de s&porte similar, puede necesitar! 
el ejemplo de dos o más mecanismos de pata soporte sitúa-! 
dos a una cierta distancia unos de otros con el fin de j 
distribuir la carga a diferentes lugares sobre el muelle.! 
Particularmente en el caso de manejar unidades de carga j 
pesadas, y también en el caso de manejar unidades de peso 
medio, es preferible emplear dos (o más) mecanismos de ! 
pata soporte ajustables separadamente, dispuestos uno a ! 
cada lado de la trayectoria de la unidad de carga durante 
la carga y descarga. Esto supone una distribución particu 
larmente favorable de la carga sobre la superficie de so-t
porte y una correspondiente carga ajustable favorable e n !i
cada uno de los dos menanismos de soporte de pata. Esto j 
se aplica particularmente al uso de plumas o grúas girato-

irías a bordo del barco, ya que dicho aparejo de carga tiende 
a inclinar el caso del buque longitudinalmente así como i 
transversalemtne durante la operación de carga y descarga.
De acuerdo con la invención este posible efecto de incli­
nación del buque puede ser empleado para obtener una de-i 
seable distribución de carga sobre los diferentes mecanis­
mos de pata soporte durante el movimiento de la unidad de
carga. !

Cuando los mecanismos de pata soporte tienen 
una carga positiva contra el muelle, el barco está corres­
pondientemente impedido de inclinarse longitudinalmente i
así como transversalmente. Dicho manejo de unidades de i

!carga tiene una ventaja considerable y permeable y permite
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! que las unidades de carga sean manejadas con mayor seguri-
í dad comparada con las operaciones usuales de carga y des-;
I carga.
¡ Las operaciones de carga y descarga de uni­

dades de carga comparativamente pesadas requieren un mane- 
: jo seguro y exacto de las unidades de carga con el control 
i completo de todos los movimientos durante toda la opera- 
i ción de carga o descarga. Por esta razón .la operación de 
' carga y descarga requiere usualmente un tiempo considera- 
¡ "ble. No es insólito que dicha operación de carga o des- 
; carga de una sola unidad de carga requiere varias horas.
! Esto significa que el tiempo suficiente hace posible esta- 
¡ bilisar y cambiar el asiento del barco según sea necesario.
-- Con el fin de asegurar el mejor control posible del manejo 
! de la unidad de carga y de la condición del barco durante 
- las operaciones de carga y descarga, puede ser necesario 
i hacer ciertos ajustes antes, así como durante la operación 
' de carga o descarga, por ejemplo, respecto a la carga aplica 
i da al muelle a través de las mecanismos de pata soporte indivi 
; duales. La carga sobre el muelle puede entonces ser ajus- 
j tada por medio de lastres de compensación y el posible a?
¡ juste macánico de la carga en cada mecanismo de pata sopori *"
I te individual? Sin embargo, sin el uso de mecanismos de 
! pata soporte, a veces es extremadamente arriesgado y poli- 
í groso utilizar lastres de compensación durante las opera- 
; ciones de carga o descarga, debido a la falta de ostabili- 
! dad de un buque cuando maneja unidades do carga relativa- 
[ mente pesadas, pero el uso de uno o más mecanismos de pata 
; soporte hace mucho más seguro llevar a cabo ajustes efec- 
: tivos por medio de lastres de compensación y otras posibles

-  6 -
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alteraciones mecánicas de la carga.

La invención también realiza un dispositi­
vo para ser usado en el proceso descrito anteriormente.
El dispositivo está caracterizado por un mecanismo de pa-¡

5 ta soporte que está montado pivotablemente a bordo del bu-L
, ique con el fin de ser girado desde una posición inoperati­

va a bordo del buque hasta una posición extendido sobre lá 
superficie del muelle, y que está dispuesto mediante un i 
cilindro de un medio a presión para maniobrar el mecanismo 

10 de pata soporte a una posición para ponerse en contacto '
con una superficie soporte a un nivel encima de la línea ¡ 
de flotación del buque y así para aplicar una carga ini- j 
cial a través del mecanismo de pata soporte a la superficie 
del muelle, por medio de un manómetro situado en el meca-^ 

1$ nismo de pata soporte. j
Como se ha mencionado anteriormente, la j

transferencia de unidades de carga comparativamente pesa-! 
das a o desde un muelle o similar significa usualmente va­
rias horas de trabajo. Esto puede dar origen a problemas'

20 especiales durante la operación, debido a que el barco esí{
movido por las mareas y es desplazado longitudinalmente ¡ 
en relación con el muelle, o debido a otros movimientos ¡ 
locales del barco en relación con el muelle causados por ¡ 
mar gruesa o vientos fuertes. Incluso la carga aplicada ¡

25 al barco por medio del peso de la unidad de carga o por !
la transferencia de carga del buque al muelle, puede te- j 
ner por resultado ciertos desplazamientos verticales o Ion 
gitudinales del buque en relación con el muelle, especial­
mente cuando unidades de carga pesadas son manejadas por j 

30 barcos pequeños. Con el fin de obtener suficientes mediós

-  7 -8.3.71
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; de soporte sobre el muelle o similar para compensar dichos 
i desplazamientos, la superficie de soporte de una pata so-
! porte én el mecanismo de pata soporte forma una placa de:
! apoyo de rodillo para soportar un rodillo conectado a di- }
 ̂ cho mecanismo de pata soporte.i! Otras características de la invención apa-
! reosrán en la siguiente descripción de una realización pre­
ferida de la invención, en la cual:

' La Fig. 1 es un corte transversal de un bar
' co apoyado contra el muelle por medio de un mecanismo de 
pata soporte de acuerdo con la invención, durante la car- 

i ga de una unidad de carga comparativamente pesada.
; La Fig. 2 es un detalle fragmentario del
j mecanismo de pata soporte visto en alzado.
' La Fig. 3 es otro detalle fragmentario del
i mecanismo de pata soporte, visto en alzado.
! La Fig. 4 muestra parcialmente en corte ver
! tioal y a mayor escala, lo mismo que se muestra en la Fig. 
! 3; pero visto con un ángulo de 903 en relación con la Fig.it T.!

La Fig. 5 es un detalle de la columna de
'i soporte del mecanismo de pata soporte, mostrada en corte 

¡ vertical.
i La Fig. 6 es una realización alternativa
¡ mostrada en un alzado que corresponde a la Fig. 3° 
j La Fig. 7 os una representación esquemati-
} ca, en corte en planta, de la planta, de un buque equipa- 
: do con dos mecanismos de pata soporte y dos plumas 
¡ La Fig. 1 muestra un buque 10 situado a lo
i largo de un muelle 11 tomando a bordo una unidad de carga

8. 3.71 -  8 -
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12 por medio de la pluma del "barco 13 mediante una tira 
14 accionada por un chigre 15. La pluma 13 es izada y a-, 
rriada por medio de un amantillo 16 que es accionado por ¡ 
un chigre 17. Por razones de claridad la disposición de ¡Ivientos para girar la pluma alrededor de un eje vertical ¡, ,  'no esta representada. Esta disposición puede ser de cualj-
quier tipo ordinario. j

En la posición de la unidad de carga 12 coc­
ino se muestra el la Fig. 1, la unidad de carga ejerce un ¡ 
momento de vuelco sobre el buque a través de la pluma 13,j 
el amantillo 16 y el palo 18. Un movimiento de vuelco coh 
rrespondiente también se produce si se utiliza una dispo-i 
sición de grúa en vez de la disposición de pluma mostrada'. 
Este momento de vuelco indeseable se produce en el caso dé 
utilizarse una grúa giratoria así como en el caso de uti-!
Usarse una grúa de pórtico con la sola diferencia de que!!
la grúa de pórtico imparte ñn movimiento rectilíneo a la i
carga, mientras que las grúas y plumas giratorias impar- ¡
ten un movimiento en forma de arco. El objeto de la pre-!

, isente invención es neutralizar el efecto de dichos momen-¡
!tos de vuelco producidos por la carga y descarga de un bar 

co por medio del aparejo de carga del propio buque, y de ¡ 
acuerdo con la invención, se propone un procedimiento que' uti 
liza un mecanismo de pata soporte que proporciona un sopor-

jte para el buque contra la superficie horizontal de un mu'e-
}lie o similar, con el fin de impedir cualquier posible in­

clinación del casco del buque. !
En la Fig. 1 se muestra um.tanque lateral:

de estribor 10a, un tanque lateral de babor 10b, un tanquei
de fondo de estribor 10c y un tanque de fondo de babor lOd.

9 -
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i En la práctica varios de dichos tanques laterales y de fon
¡ do pueden estar colocados en filas a lo largo del buque.
! Los tanques pueden ser regalados separadamente, de modo
{ que partes diferentes del buque pueden ser compensadas de !
j una manera conocida, cuando surge la necesidad de ello, 
i En la Fig. 1 se muestra además un mecanis-
I mo de pata que comprende una columna de soporte vertical 
I fijada pivoiablemente 19, el extremo inferior de la cual 
j está fijado a la cubierta '20 por medio de un cojinete de 
' pivote y cojinete de empuje, estando soportado el extremo 
¡ superior por una ménsula 21, en un cojinete de pivote 21a 
¡ (Fig. 5). El extremo de una pata soporte 23 de transferencia 
¡ de presión es pivotable en un lugar 22, alrededor de un eje
¡ horizontal en la parte superior de la columna 19, mientras
!i que el extremo de una pata soporte en 25 de transferencia
I de tensión es pivotable en un lugar 24, alrededor de un
¡ eje horizontal en el extremo inferior de la columna. El
j extremo opuesto de la pata soporte 25 está en el lugar 26
í conectado a la pata soporte 23, como se describe en dota-
! lie a continuación. En el extremo que se proyecta de la
¡ pata soporte 25 está montado un rodillo de soporte 27, que
¡ descansa sobre un apoyo de rodillo en forma de placa 28,
i el lado inferior del cual es soportado por un cilindro 29
¡ de un medio a presión en un pie de soporte 30, que descansa
I en la superficie horizontal del muelle 11.
¡ La fig. 2 muestra más detalles de una pri-
i ,i mera realización para pivotar el mecanismo de pata sopor- 
[ te en un plano vertical. Un extremo de un cilindro 31 de 
i un medio a presión es pivotable en un lugar 32 en relación 
: con la pata soporte 25 en su cojinete de pivote 24, mien-

i)
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tras que un vastago de pistón 33 de dicho cilindro 31* es­
tá pivotado en el extremo superior de un brazo de coneción 
34 que está pivotado en la pata soporte 25 en el lugar 35. 
El brazo de conexión 34 está conectado por medio de una i 
cadena 36 o similar a la columna de soporte 19 en el lugar 
37. La cadena 36 y la pata 25* respectivamente la columna 
19 y el brazo de conexión 34* forman dos pares de elemen-; 
tos de tensión opuestos en un paralelógramo de tensión. ¡ 
Por medio de cilindro 31 y del vastago de pistón 33* la i 
pata 25 es pivotable en relación con la columna alrededor 
de un eje horizontal. La conexión entre la pata 25 y la ¡ 
pata 23 está dispuesta de forma que cuando la pata 25 es j 
pivotada, se deslizará a lo largo de la pata soporte 23 y
forzará a la pata 23 a pivotar a la inclinación deseada en 

, irelación con el muelle. ¡
La Fig. 3 muestra dos conductos paralelos; 

de medio a presión 29a y 29b que están situados a lo lar-; 
go de la pata 25 y comunican con los extremos opuestos dél 
cilindro de medio a presión 29. Un manómetro 29d comunica 
con el cilindro 29 a través de un ramal 29c y se muestra 
al lado del pie de soporte 30* pero en la práctica puede 
estar situado en cualquier lugar adecuado en el mecanismo 
de pata soporte o a bordo del buque. La Fig. 2 muestra j 
un manómetro correspondiente 31a situado en un ramal 31b j 
del cilindro 31. Los conductos del medio-a presión al ci­
lindro 31 no se muestran en la Fig. 2, pero pueden estar! 
conectados a la misma fuente del medio a presión que los{ 
conductos 29a, y 29b en-la Fig. 3. I

La Fig. 3 muestra la conexión articulada }
i

entre la pata soporte 23 y la pata 25. La pata 23 y la!
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¡ pata 25-están construidas con tubos de sección cuadrada y
' orificios pasantes son perforados a intervalos adecuados$
en la pata soporte 2 3, según se indica por las líneas de 

; trazos 38" En 39 se muestra una pieza de guía 39) que es- 
5 ' tá proyectada para deslizarse a lo largo de la pata sopor-

¡ te 23) En la parte superior de la pieza de guía 39 se 
' muestra un perno de trinca 40 con una sección de mango 41 

! que se proyecta lateralmente en dos lados opuestos del mis 
mo y que descansan en ranuras de guía 42a en la parte su- 

10 ; perior de dos ménsulas 42 (no representadas en las Fig. 3)
situadas en dos lados opuestos y unidos a la pieza de guia 

I 39. El perno de trinca 40 está dispuesto para ser soltado 
' levantándolo primero por encima de las ranuras de guía 42a 
: y después girándolo 90a alrededor de su eje longitudinal 

15 i con el fin de ser bajado a través de los orificios 39a en 
¡ la pieza de guía 39 y los orificios correspondientes 38

- " i en la pata soporte 23. Con objeto de alinear los orifi-
: . j cios 39 en la pata soporte 23 con los orificios 39a en la

pieza de guía 39 durante el desplizamiento de esta última 
20 i hacia agüera a lo largo de la patasoporte 2 3, hacia una 

j posición deseada en la pata 23, y correspondientemente 
'** i pivotando la pata 25 y la pata 23, es posible, como se mués
- tra en la Fig. 3) hacer uso de un perno de tope 43, que 

; previamente ha sido colocado en posición en un juego de
25 ¡ orificios 38 sobre la pata soporte 23, a una distancia a-

j decuada de un segundo juego de orificios 38 dentro de los
ii cuales ha de ser bajado el perno de trinca 40. El perno 

de tope 43 puede formar un contacto directo con la pieza 
- de guía 39 con el fin colocar la pieza de guía en la posi- 

30 : ción predeterminada exacta sobre la pata soporte 23.

8. 3.71 -  12 -



10

15

20

25

30

389054
En la realización mostrada en la figura 3 

el apoyo de rodillo 28, está suspendido por las cadenas 
44 de la pata 25 a una distancia adecuada del rodillo de 
soporte 27, y el apoyo de rodillo 28 está correspondientes- 
mente conectado al pié de soporte 30 por medio de las ca-¡ 
denas 45. En la Fig. 3 se muestra el -vastago de pistón ! 
en el cilindro de medio a presión 29, que está incorpora­
do en el piéde soporte 30, y se muestra en posición exten­
dida para que el pie de soporte 3'0 esté suspendido por la 
cadena 45 del apoyo de rodillo 28. El pié de soporte está 
dispuesto para hacer contacto con la superficie soporte ¡ 
sobre el muelle o similar cuando el mecanismo de pata so­
porte es girado hacia fuera mediante el cilindro de medió 
a presión 31- El mecanismo de pata soporte es pivotable¡ 
alrededor de un eje vertical mediante un cilindro de pistón 
rotativo (no representado) o por medio de un cilindro de i 
pistón deslizante el cual, por ejemplo, puede estar conec­
tado a la columna de soporte 19 en un punto de sujeción i

!19a (Fig. 5). Después de que el pié de soporte se ha pues 
to en contacto con la superficie del muelle, la presión en 
el cilindro 31 puede ser descargada, con objeto de que el 
rodillo de soporte 27 pueda ser bajado hasta el apoyo de! 
rodillo 28. En el caso de que los orificios 39a en la pie­
za de guía 39 no esten exactamente en alineación con los i 
orificios 38 en la pata soporte 23 después de que el rodi­
llo 27 ha sido bajado hasta el apoyo de rodillo 28, es po­
sible un ajuste por medio del cilindro de medio a presión 

29 en el pie de soporte 30, con objeto de ajustar el nivel 
del apoyo de rodillo al nivel de rodillo de soporte 27. i 
Esta operación puede tener lugar tan pronto como la pieza

8.3.71 -  13 -
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de guía 39 es puesta en contacto con el perno de tope 43.

- Alternativamente, las cadenas 45 pueden ser desengancha- 
' das para permitir que el pie de soporte pueda ser levanta- 
¡ do por encima de la posición mostrada en la Fig. 3°
¡ La Fig. 6 muestra una realización alterna-
¡ tiva de la mostrada en las Figs. 2 y 3. En vez del cilin- 
I dro 31 mostrado, situado sobre la pata 25, unos cilindros 
s 46 pueden ser fijados a la pata soporte 23, uno a cada lado 
¡ de la misma. Sin embargo, la figura sólo muestra un cilin- 
! dro, estando el otro ooulto detrás del que se muestra.
' Los pistones 47 de los cilindros 46 de medio a presión es- 
; tán conectados a la pieza de guía 39 en el punto de cone- 
I xión 26 de la pata 25. Por medio de los rodillos 46, la 
' posición relativa de la pata soporte 23 y de la pata so- 
' porte 25 puede ser ajustada, y también es posible, si se 
I considera necesario, suplementar el contacto entre el pié 
j de soporte y la superficie de soporte del muelle, aplican- 
i do una carga positiva a la superficie de soporte (a tra- 
¡ vés de la pieza de guía 39) la pata 25 contra el rodillo 
i de soporte 27, el apoyo de rodillo 28, el cilindro 29 y
i el pie de soporte 30, como se muestra en la Fig. 3). En
!
¡ la Fig, 6 también se muestra un perno de trinca 40, y es 
: utilizado de una manera correspondiente a la de la Fig. 3.
¡ En la Fig. 5) el perno de trinca 40 está colocado excén- 
í trico en relación con el punto de conexión 26, mientras 
 ̂ que el perno de trinca 40, según la Fig. 3) está colocado 
' concéntricamente en relación con el punto de conexión 26.
¡ En la realización mostrada en la Fig. 6 , el perno de trinca 
¡ 40 y el perno de tope 43) pueden ser omitidos, y la pieza 

de guía 39 puede ser ajustada en una posición deseada an-

-  14 -



 ̂tes asi como durante las  operaciones de carga y des­

carga. Puede ser usado un pie de soporte 30 corres­

pondiente al mostrado en l a  Fig. 3 , o cualquier otro  

medio de contacto adecuado. Un manómetro 46a está  

5 conectado a la  tubería de medio a presión del c il in ­

dro 46. *

A continuación se describirán algunos 

ejemplos de distintos mátodos y dispositivos de acue¿ 

do con l a  invención, y se hace referencia a la s  Figs^ ' 

10 1 y 7 . En la  Fig. 7 el buque se muestra con su eos-,

tado de estrib o r atracado en el muelle 11 , correspon­

diendo lo mostrado en l a  Fig . 1 . El buque se mueg 

tra  con dos mecanismos de pata soporte 50, 51 dispu^g. 

tos uno en oada extremo del barco. Dos plumas 52,53  

15 están dispuestas en el plano medio vertioal del barco.

Las c ifra s  dadas para la  variación de 

D y las  fuerzas en las  patas de soporte se calculan  

mediante eouaciones simples para los momentos y ^o s  

pesos típ icos para el barco re a l.

20 La eouaciónnpara l a  variación del des­

plazamiento ¿  cuando se desplaza, carga o descarga laR;,. 

carga P y el la s tre  de agua 10a, 10b, 10c, lOd.

25

d- P(Llx) 4 10a x 7 .0  4 10b x  l7 .2  4 10c x 8 . ^ ^  16^2
12,1

11. 4.73 -  15 -
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S = (P 4 10a 4 10b 4 10c 4 lOd) -  D 

P = carga P = 0 cuando solo se maneja WB 

d = variación del desplazamiento 

L = d istan cia de carga P desde las  patas de 

5 te  la te ra le s . L = 0 cuando sólo existe

zamiento.

x = longitud de desplazamiento de la  carga.

plazamiento ^  0 desde las  patas de soporte la r  

torales x = 0 cuando no existe  desplazamiento* 

10 S s variación de fuerzas en las  patas de soporte

la te ra le s .

10a, 10b, 10o, lOd son compartimientos de la s tre  

de agua. Aunque no se muestra especialmente, pue­

de usarse un aparejo de carga a ltern ativ o , ta l  como 

15 grdas g ira to ria s , guias de pórtico o sim ilares. Es

tambián posible usar plumas o grdss g ira to ria s  dispueg 

tas en una banda de buque.

Ejemplo 1

20 Una unidad de carga de 40 toneladas de­

be ser cargada desde una posición A fuera del buque al 

costado de babor del mismo, hasta una posioión B a bog 

do del buque. Se supone que todos los tanques 10a, 

10b, 1 0 ,c y lOd del barco están llenos al in iciarse  

*25 l a  operación, y que l a  flotabilidad  es igual a una ceg

. 1 1 .4 .7 3

sopog 

despía

Dea-
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ga D, como se indica con una flecha en l a  Fig. 1 .

Primero, los mecanismos de pata sopog 

te 50,51 son extendidos hasta ponerse en contacto con 

la  superficie superior del muelle 11 al costado de 

5 tRibor, estableciendo contacto a una distancia de 6 m. 

del correspondiente costado del buque, (a  una dlstáR' 

c ia  de 21 m. desde la  posición A). Después de este ,, 

una carga de 60 toneladas es descargada gradualmente 

del tanque la te ra l  de babor 10b, y una carga de 50 

10 neladas es descargada del tanque de fondo de babor lÓd. 

Esto tiene por resultado que una carga in ic ia l  que aa-, 

ciende en to ta l a 42 toneladas es aplicada a l a  supe¿y 

f ic ie  superior del muelle 1 1 , a través de las.p atas-.,,,)  

soporte antes de que comience la  operacién de carga. .. . 

15 La operacién de carga es in iciada izan

do la  unidad de carga, por medio de la  pluma de popa 

52 solamente, hasta un nivel de, por ejemplo, 10 me­

tros por encima de la  oubierta a lta  del barco. La flg  

tabilidad esté calculada para que ascienda a una car* 

20 ga de D i  85 toneladas.

La unidad de carga es entonces girada 

hasta una posición B, y arriada hasta una posición 

deseada a babor del barco. Entonces la  carga del ten 

que la te ra l  de estrib o r 10a es descargada en l a  cantj, 

25 dad correspondiente a la  cantidad restante de carga

11 .4 .73 -  17 -
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en el tanque la te ra l  de babor 10b, y finalmente el 

tanque de fondo de babor lOd es llenado complétame^ 

te .  La carga aobre el mecanismo de pata soporte es 

suprimida de acuerdo con esto , y la s  patas soporte 

5 pueden ser retraídas a su posición in ic ia l .

EjamRlo_2

Una unidad de carga de 40 toneladas 

debe ser descargada directamente desde la  posición 

10 B a bordo del buque hasta una posición C a una dis­

tan cia de 4 metros del costado de estrib o r del barco, 

en l a  superficie superior del muelle 11. Se supone' 

que los tanques de fondo 10c y lOd están complotamen 

te llenos al In iciarse  la  operación, y que los tán- 

15 ques la te ra le s  10a y 10b del buque contienen cada

uno 20 toneladas de la s t r e .

En primer lugar lo s  mecanismos de. pa­

ta  soporte 50,51 son extendidos hasta que se ponen 

en contacto con l a  superficie superior del muelle 11 

20 al costado de estrib o r del barco, estableciendo oon-

taoto con el mismo a una d istan cia de 6 m. del cos­

tado correspondiente del barco. Despuás de esto , una 

carga de 50 toneladas es pasada desde el tanque de 

fondo de babor lOd al tanque de estrib o r 10a. Una 

25 carga in ic ia l  es ahora aplicada a l a  superficie su-

18 -



2 6

perior del muelle a través de los mecanismos de pa­

ra soporte 50, 51.

La unidad de oarga es entonces izada 

por medio de la  pluma de popa 52 solamente, a un n¡i 

5 vel de 10 metros por encima de la  cubierta a lta  del

barco, y después es girada hasta una posioién justo 

encima del costado del barco (a  una distancia d e '4 ' 

m. de l a  posicién C). La flotabilidad es caloulada 

para que ascienda a una carga de D 4 60 toneladas#

10 La presión to ta l aplicad# a la  superficie superior 

del muelle a través de los mecanismos de pata sopOH? 

te 50, 51 es calculada para que ascienda a una carga 

de 60 toneladas, es d ecir, una carga de 40 tóneladasr 

sobre el mecanismo de pata de popa 50, y una carga 

15 de 20 toneladas sobre el mecanismo de pata de proa 

51. Los tanques 10b y lOd son ahora llenados hasta  

el mismo nivel que los tanques 10a y 10o. En esta  

posición, la  flotabilidad es calculada para que as-^ 

cienda a una carga de D 4 87 toneladas, por lo  que 

20 la  carga to ta l aplicada a los mecanismos de pata so­

porte es calculada para que ascienda a 13 toneladas# 

Después, l a  unidad de carga es girada 

fuera del costado del buque hasta l a  posición C, y l a  

carga to ta l aplicada a la  superficie superior del mua 

25 l ie  a través de los dos meoanismos de pata soporte
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citados asciende a 26 toneladas, mientras que la  flo ­

tabilidad es calentada para que ascienda a una carga 

de D 4- 74- toneladas.

Finalmente la  unidad de oarga es a rria  

5 da hasta la  superficie superior del muelle 11, el me­

canismo de pata soporte puede ser levantado y re tra í­

do.

10

15

20

25

Una unidad de oarga, el peso de la. cual 

asciende a 75 toneladas debe ser oargada desde una po­

sición O sobra el muelle 11 a una dlstanoia de 4 me­

tros del oostado de estrib o r del baroo, hasta la  po­

sición B a bordo del barco. Se supone que los tanques 

10a, 10b, 10o y lOd del buque están completamente l l e ­

nos cuando se in io ia  l a  operaoión, y que l a  flo ta b ili­

dad es igual a una oarga D.

En primer lugar los meoanismos de pata 

soporte 50, 51 son extendidos hasta qu!e se ponen en 

oontaoto oon la  superfioie superior del muelle 11, 

al oostado de estrib or del buque. La unidad de oar­

ga es entonces izada por la  pluma 52 solamente. La 

flotabilidad es oaloulada para que asoienda a una oan- 

ga de D 4 12 , 4 ,  mientras l a  oarga to ta l sobre los me­

canismos ds pata soporte 50, 51 es oaloulada para que

11 . 4.71
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388034
ascienda a 62,5 toneladas, es d ecir, una carga de 40 

toneladas sobre el mecanismo de pata de popa 50, y 

una carga de 22,5 toneladas sobre el mecanismo de p& 

ta  de proa.

La unidad de carga es izada hasta, un 

nivel de 9 m. por encima de la  cubierta a lta  del bu­

que y es girada hacia dentro encima de la  cubierta a 

una posición a una distan cia de 5 m. desde el costa- 

do del barco. Después de esto , una carga de 60 tbn,& 

ladas de la s tre  es descargada del tanque la te ra l  de 

babor 10b.

La unidad de carga es posteriormente 

girada más haoia dentro encima de la  cubierta hasta' 

una posición justo encima de la  posición B, y es a rrig  

da para colocarla  a bordo del barbo. El tanque la te ­

ral de estrib o r 10a es completamente descargado de 

la s tr e , y el mecanismo de pata soporte puede ser re­

traído.

Los ejemplos descritos anteriormente 

muestran la  carga de unidades de carga que ascienden 

a una carga de 75 toneladas en una sola pluma. En 

caso de que ambas plumas 52, 53 sean empleadas simui 

táneamente, pueden ser manejadas unidades de carga 

que asciendan a una carga de 150 toneladas, de una 

manera aproximadamente correspondiente. En los ejem

2 ¿
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píos desoritos anteriormente se usaban dos mecanismos 

de pata soporte, pero un sólo mecanismo puede ser su­

ficien te  para manejar unidades de carga con una car­

ga de 20 -  30 toneladas.

5 En los ejemplos anteriores de describe

que l a  operación de equilibrado del barco se efectúa 

solamente por compensación de la s tre s  en c ie rta s  po­

siciones f i ja s  de la  unidad de carga durante l a  carga 

y descarga, pero desde luego el barco puede ser equili- 

10 brado más o menos continuamente o en otras varias po­

siciones escogidas de la  unidad de carga.

Por medio de la  compensación de la stre s  

puede ser aplioada una carga deseada a la  superficie  

de soporte el muelle a travós de los mecanismos do pa- 

15 ra soporte, evitando así la  inclinación del casoo del 

barco durante la  carga y descarga. En el caso de que 

se u tilice n  dos mecanismos de pata soporte para ponejc 

se en contacto con l a  superficie de soporte en dife­

rentes momentos durante la s  operaciones de carga y deg 

20 carga, la  carga puede ser d istribuida de una forma cog 

trolada por medio de l a  respectiva pata soporte. Esto 

puede conseguirse tambián regulando el llenado y la  

descarga de los diversos tanques de proa y popa a bor­

do del buque, o s i se desea, usando los cilindros de 

25 medio a presión correspondientes para ap licar difereg.
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tes cargas in ic ia les  a uno respectivo de ambos meca­

nismos de pata soporte. También será igualmente po­

sible ap licar una carga adicional mediante los cili&  

dwá'de medio a presién de cada mecanismo de pata so­

porte, a l a  superficie de soporte del muelle con ob­

jeto de estab ilizar el barco en una posición deseada.

Es también posible combinar de otras maneras diferen­

tes los ajustes de los mecanismos de pata soporte don 

el ajuste por la  compensación de la s tr e s , todo de scuej^ 

do con lo que pueda ser necesario durante las  opera-" 

ciones p rácticas de carga y descarga.

La presente solicitu d  que corresponde" 

a la  presentada en Noruega con fecha 6 de Febrero.de 

1970, bajo el número 414/70, se acoge a los beneficias 

del Artículo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad 

In d ustrial.

REIVINDICACIONES

Los puntos de invención, propia y nue­

va, que se presentan para que sean objeto de esta  so li­

citud de Patente de Invención en España, por VEINTE

años, son los siguientes:



2 6

1 2 Un dispositivo para con trarrestar  

l a  inclinación del casco de un buque durante l a  carga  

y descarga de unidades de carga pesadas por medio del 

aparejo de carga del buque, caracterizado por un mecg 

5 nismo de pata de soporte que está  montado pivotable-

mente en el buque con objeto de ser girado desde una 

posioión inoperativa a bordo del buque hasta una poa¿ 

ción extendida sobre la  superficie del muelle, y que 

está  dispuesto mediante un cilindro de medio a presión 

10 para maniobrar el mecanismo de pata soporte a una po­

sición para que establezca oontacto con una superficie  

de soporte a un nivel por encima de la  lín ea  de f lo ta ­

ción del barco, y a continuación ap licar una carga in¿ 

c ia l  a través del mecanismo de pata soporte a la  su- 

15 p erficie  del muelle, mediante un manómetro situado en 

el mecanismo de pata soporte.

2 2 Un dispositivo de acuerdo con la  

reivindicación 1 , caracterizado porque el mecanismo 

de pata soporte comprende dos patas soporte, un extre-  

20 mo de las  cuales está  pivotablemente conectado a un 

eje v e rtica l común y pivotablemente conectado a ejes 

horizontales separados, situados a una c ie r ta  distan­

c ia  uno de o tro , estando el extremo opuesto de una 

primera pata soporte unido pivotablemente por medio 

25 de un brazo de conexión a l a  o tra  pata soporte, a lo

11 . 4.73 -  24 -



388034
largo de la  cual se d esliza , y que está  conectado por 

medio del brazo de conexión a un pie de soporte que 

forma una superficie de soporte para las patas de 8R 

porte en un nivel encima de la  superficie del muelle. 

5 3 9 Un dispositivo de acuerdo con la

reivindicación 2 , caracterizado porque la  superficie  

de soporte del pie de soporte forma un apoyo de rodi­

llo  para un rodillo  conectado a las  patas soporto.^

4 9 Un dispositivo de acuerdo con las  

10 reivindicaciones 2 ó 3 , caracterizado porque el pie 

de soporte está  provisto de un cilindro de medio a  - 

presión para la  regulación del nivel de la  superficie  

de soporte en relación con la  superficie del muelle,. , 

5 9 .-  Un dispositivo de acuerdo connl.a , 

15 reivindicación 4 , caracterizado íporque el cilindro de 

medio a presión está conectado a un manómetro accio­

nado por medio a presión, que preferiblemente está  

calibrado para medir directamente la  carga aplicada 

al muelle por el mecanismo de pata de soporte.

20 6 9 Un dispositivo de acuerdo con la

relvindioaoión 2 , caracterizado porque un cilindro  

de medio a presión está dispuesto para mover las  pa­

tas soporte una respecto a la  otra y está  conectado 

a un manómetro accionado por medio a presión, que 

25 preferiblemente está calibrado para medir directameR
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10

15

te la  carga en el mecanismo de pata de soporte.

7 s U n  dispositivo de aouerdo con l a  

reivindicación 2 , caracterizado porque el mecanismo 

de pata soporte es regulable en relación con el mue­

l le  a una posición deseada mediante un cilindro de 

medio a presión por medio del cual, las  patas sopor­

te  son pivotantes una respecto a la  otra .

8 B U n  dispositivo de acuerdo con las  

reivindicaciones 2 ó 7 , caracterizado porque el meca­

nismo de pata soporte es trincado en c ie rta s  posicig  

nes f i ja s  por medio de un perno de tope que debe ser  

movido a lo  largo de la  segunda pata soporte antes 

mencionada a lo  largo de una p ista  de posiciones de 

enclavamiento por medio de un cilindro de medio a 

presión, hasta una posición deseada de dichas posi­

ciones de enclavamiento.

9* *- Un dispositivo para contrarres­

ta r  la  inclinación del casco de un buque durante la  

carga y descarga.

Tal y como ge ha descrito  en la  Memo-
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r ia  que antecede, representado en los dibujos que se 

acompañan y para los fines que se han especificado.

La presente Memoria consta de vein ti­

s ie te  hojas escritas  a máquina por una sola de sus 

caras.

Madrid, 26 A8R.1973
P.A

1 1 .4 .7 3
JGM/.
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