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MEMORIA DESCRIPTIVA

Antecedentes de la invencidn

Dado que la construccidn de bugues de pasaje esté
virtualmente parada, la mayoria de las operaciones de construc
cién naval de hoy en dfa se refieren a la construccidn de bu-

ques de Carga,. — = = — = = = = = = = = = = . - . - = = - - - =~

Debido a las cuestiones econdmicas implicadas, los
buques de carga se construyen cada vez mis grandes para maxi
mizar la cantidad de carga, tal como aceite pesado, Qque pue-
da transportarse en un solo viaje. En la construccidn de ta-
les bugques, las secciones correspondientes a la proa y a la
popa son las de construccidén méds laboriosa. Los médulos que
unen la proa con la popa y que se convierten progresivamen-
te en las secciones de babor y estribor de un casco de bugue,

son de fabricacidn bastante ficil. = = = = = = = = = = = = o

No obstante su fabricacidén dentro del dique siempre
se ve obstaculizada por condiciones climatoldgicas cambiantes
que a menudo provocan pérdidas de tiempo. Por lo tanto, se ha
encontrado que la manera mds econémica de construir répida-
mente un buque cisterna es prefabricar los mdédulos de babor y
de estribor en un centro de trabajo protegido contra las con-

diciones climatolégicas cambiantes. Estos médulos tienen un ta
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mafio comparable al de un edificio de 8 plantas y pesan hasta
1.500 toneladas ¢ més. Ello permite la utilizacidén completa
del tiempo de los trabajadores asignados a la construceidn
de los médulos de babor y de estribor para el buque o buque
cisterna. Ademis, se ha encontrado que el sistema mis econd-

mico es congtruir los médulos tumbados sobre su lado. = - = -

Surge entonces el problema de transportar los médu
los desde el punto de_fabricacién hasta el dique, para posi-
cionarlos dentro del dique y alinearlos con la proa o la po-
pa del bugue o con mddulos gue ya han sido unidos a la proa

0alapopa. — - = = = = = = = = = - = - - === - - - - -

Se ha resuelto el problema de transportar un médulo

hasta el borde del diQuUes = = = = = = = = = = = = = = — - - —

Resumen de la Invencién

La presente invencién se refiere a un sistema para
recivir un médulo prefabricado, tumbado sobre su lado, al bor
de del dique, para posicionarlo vertical dentro del dique y
para desplazar el médulo a la ubicacidén donde ha de unirse
bien en el costado de babor bien en el costado de estribor
de un buque bajo construccién, y a aparatos utilizados en es

te gistema. = = = = = = = =@ = = - = - - - . ... - - - -

El método en general consiste en posicionar un mé-
dulo tumbado sobre su lado sobre un aparato rotativo de colo-

cacién. Girando una parte del aparato, el médulo es bajado en
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el dique y simultdneamente colocado en una posicién vertical

(S
\;E‘" 3
Lo i

) a,

donde tiene lugar la construccién del buque. = = = = = = « =

A continuacién el médulo es elevado desde el apara-
to rotativo de colocacidén por un juego de carros transversa-
les sincronizados y montados en carriles que recorren entre
los lados de babor y de estribor del dique. Los carros trans
portan el médulo desde el aparato rotativo de éolocacidn a
una ubicacién predeterminada alineada con unos carriles lon-
gitudinales en el ladoopuesto del dique y depositan el médu-

lo sobre calz0S. = = = = = = = = = - = & & 0o - - - oo

Un juego de carros de transporte, montados en ca~
rriles y orientados longitudinalmente, unidos az un carro de
accionamiento y mando son desplazados por debajo del mddulo
depositado y por medio de dispositivos incorporados de eleva
cién y bajada, elevan el médulo de los calzos ¥ lo desplazan
por un lado del dique parasa unidn al buque o 2 un segundo
punto de descanso donde los carros longitudinalmente orienta
dos depositan el médulo sobre calzos y se retiran de la posi

CidN. = = = = - o e e e m L L L L L L L e e e -

A continuacién un segundo juego de carros transver—
sales recoge el médulo y lo devuelve al lado del dique donde
se encuentra el dispositivo robativo de colocacidén, donde de-

posita el médulo sobre calzos y se retira. — = == = = = - —

Otro juego de carros de transporte, con su correspon

diente carro de accionamiento y mando, recoge entonces el mé
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dulo y lo desplaza por otmw sistema de carriles para su unidén

al lado opuesto del buque bajo construccién. - - - - - - - -

Segin este sistema, se prefiere que el aparato ro-
tativo de colocacién y los carros transversales y longitudi-
nales de transporte sean de accionamiento hidrdulico, si bien

pueden utilizarse otros medios mecédnicos y eléctricos. - -

El aparato asociado con la operacidn, preferente-
mente, consiste en un aparato rotativo de colocacidn que fun
ciona en cooperacién con dos juegos de carros transversales,
y dos juegos de carros de transporte longitudinales con sus
correspondientes carros de accionamiento y mando. No obstan—
te, es factible operar con un juego de cada tipo de carro sim
plemente desplazando los carros entre juegos de carriles por

medio de gruas disponibleSe — = = = = = = = = - - - - — - - -

Como minimo, los carros transversales tienen la capa
cidad de desplazarse hacia adelante y hacia atrds; de elevar
un médulo desde la mesa del aparato rotativo de colocacidn

0 de los calzos y de bajar un médulo sobre 1los calzoS. = = = =

Cada juego de carros de transporte longitudinales,
montados en carriles, y que fienen un carro correspondiente de
accionamiento ¥y mando para accionarlos en sincronizacién, tie
nen funciones operativas de marcha hacia adelante, de marcha
atrds, de elevacidén y de bajada, que hace que sean Ytiles como
carros transversales, y la capacidad de impartir cabeceo, ba-

lanceo y guifiada a un médulo que llevan para alinear exactamen
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ha sido monfada. - = = = = = = = = = = = = = = = = = = = -~

Los Dibujos

La Figura 1 es una ilustracidn esquemitica del sig
tema global de transporte de médulos utilizado en la realiza

cién de la presente invencidn, = = = = = = = = = = = = = = = =

La Pigura 2 es una disposicién tipica pars un sis-
tema de vias para él sistema de transporte de médulos que
ilustra la interrelacién de los carros transversales y longi

tudinales que mueven los m8dulosS. = = = = = = = = « — - ~ =

La Pigura 3 es una vista desde arriba de una parte
de uno de los carros de desplagamiento longitudinal que puede
usarse también como carro transversal tal como estd, o qui-

tdndole algunos elementos. — = = = = = = = = = = - — = — =

La Figura 4 es una vista lateral del carro longi-

tudinal ilustrado en la Figura 3. — = = = = = - — — = — - —

La Figura 5 es un detalle del sistema de suspensién
utilizado para todas las ruedas de tanto los carros transver-

sales como los carros longitudinales y tanto si van accionadas

La Figura 6 es un detalle visto desde arriba del
sistema de transmisidén tanto para los carros longitudinales

de transporte como para los transversaleS. = — = = = = = = ~
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La Figura 7 es una vista desde detrés del sistema

de transmisidn ilustrado en la Figura 6. - = = = = = - = - -

La Figura 8 es un diagrama esquemdtico del meca-

nismo de transmisién ilustrado en las Figuras 6 y T. = - - -

La Figura 9 es una vista en planta esquemdtica del
sistema de mando hidrdulico de un par de carros longitudina-
les de transporte. (En esta Figura las letras de referencia
tienen el siguiente significado: A = extremo trasero; B = ex
tremo delantero; C = caja de mando; y D = direccidén de movi-

miento por los carriles), = = = = = — - - = — = = — = - — =

La Figura 10 es un diagrama esquemdtico del siste

ma hidrdulico de un carro cualdquiera de transporte., - - - -

La Figura 11 es un diagrama eléctrico esquemédtico
del sistema de reléds de uno cualquiera de los carros de trans
porte. (En esta Figura las letras de referencia tienen el si-
guiente significado: A = parada; B = marcha hacia adelante;
¢ = marcha hacia adelante poco a poco; D = marcha atrds; B =
marcha atrds poco a poco; F = elevacidn; G = bajada; H = igua
lacidn; J = balanceo a estribor; K = balaceo a babor; L = ca-
beceo hacia popa; M = cabeceo hacia proa; N = lateral a estri
bor; 0 = lateral a babor; P = guifiada en el sentido de las
agujas del reloj; S = guifiada en el sentido contrario al de

las agujas del reloj; T = mando a disfancia; U = local; W =
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Las Figuras 12 y 13, en combinacién, son un diagra
ma eléctrico esquemdtico del circuito de control de las v4l-
vulas hidrdulicas de uno cualauiera de los carros de transpor
te. (En estas Figuras las letras de referencia tienen el si-
guiente significado: A = transmisidén del carro exterior; B =
transmisién del carro interior; C = elevacidn parte trasera
del carro exterior; D = elevacién parte trasera del carro
interior; E = elevacidén parte delantera del carro exterior;

F = elevacién parte delantera del carro interior; G = giro
lateral parte delantera del carro exterior; H = giro lateral
parte delantera del carro interior; J = giro lateral parte
trasera del carro exterior; K = giro lateral parte trasera del

carro interior). — — = = = = = = = = = = 0 & & WD 0w .-

Descripecidn

Segin la presente invencidn se proporcionan un mé-
todo y un aparato para su uso en el transporte de mddulos co-
rrespondientes a babor y a estribor para un buque de altura,
tipicamente un buque de carga, prefabricados sobre su lado,
desde el borde del dique hasta el interior del dique en una
posicidn vertical y de allf para su colocacidn exacta con res

pecto al casco del bugue bajo construccidn, = = = = = = = = =

Con referencia a las Figuras 1 y 2, se proporciona

un bosquejo general del sistema de transporte de médulos to-

Con referencia primero a la Figura 1, se proporcio
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dique, un sistema transportador 10 para traer médulos 12, tum
bados sobre su lado hasta el borde del dique para su incorpo-
racién y colocacién en debide alineacidén con los budques que
ge construyen en el digue 14 de construccién. Asociadas con
una operacién tipica de construccién naval se proporcionan
gruas 16, montadas en carriles, que se utilizan tanto en la
construccidn del bugque como en el montaje y desmontaje del
sistema de transporte de médulos de esta invencién. No obstan
te, en la actualidad estas gruas son incapaces de soportar

el peso de un modelo prefabricado. Se ilustra también para fi
nes de referencia, la proa 18 de un buque cisterna, construi-
da o bajo construccidn, y una parte de la seccién 20 de popa
en la cual se ilustra un nimero de médulos que ya han sido

fijados en su sitio por soldadura. = = = = = = = = « = = = «

De acuerdo con la presente invencidn, el sistema
de transporte estid adaptado particularmente para el traslado
de mfdulos 22 y 24 correspondientes a babor y a estribor, lle
véndose a cabo la construccién de las secciones 26 interme-
dias de una manera convencional. El sistema, no obstante, me-
diante la adicién de un juego adicional de vias, puede utili-~
zarse para la instalacidén de secciones centrales 26, cuando
sean susceptibles de prefabricacidén fuera del dique de cons-

truccidn. = - = = = = = - = - ;. . - - - - - - -

En el sistema ilustrado, el transporte del médulo

tiene lugar desde el lado de estribor del buque. Se aprecia-
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ré, no obstante, que la inversa de 1la operacidén es igualmen-

te factible para permitir el movimiento de mddulos desde el
lado de babor. No obstante, para facilidad de la descripcidn,
la operacidén del sistema serd descrita en funcidén de una ope

racién realizada desde estribore = = = = = = = = = = = = = =

El punto inicial de la operacién es llevar un mé-
dulo 12 prefabricado, ilustrado en el dibujo, para su colo-
cacién definitiva en el costado de estribor del bugue, hasta
el aparato rotativo 28 de coloecacidn. Se apreciard que si el
médulo prefabricado 12 fuera destinado para su posicionamien
to a babor, serfa entregado girado en 1802 con respecto a la

posicidn ilustrada, = = = = = - - - == e ==

Se ilustra sobre el aparato rotativo 28 de coloca
cién un médulo 24 destinado para su alineacidn en el lado
de estribor del bugue. El aparato rotativo 28 de colocacidn
congiste en una estructura 30 de soporte que tiene en su ex-
tremo superior un par de carriles paralelos 32, cada uno de
los cuales contiene una pluralidad de dientes 34 engranados
con los dientes de un par de cuadrantes rotativos 35 fijados
al bloque 36 que a su vez estd fijado por brazos 38 a la me-
sa 40 que tiene brazos 42 de soporte de médulo en un extre-
mo y contrapesos en el extremo opuesto. Tanto la mesa 40 como
la estructura 30 de soporte son fécilmente desmontables para
retirarios del digque cuando se instalan la dltima sececidn o
las ltimas secciones del buque en la zone inicislmente ocu-

pada por los mismos, — = = = = - = - - = - - - - - -
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Mediante el accionamiento combinado de cilindros
hidrdulicos 44 y 46 anterior y posterior, estando sus homélg
gos montados sobre el carril 32 paralelo opuesto de la es-
tructura 30 de soporte, se hace que los cuadrantes 35 giren
1o que hace que la mesa 40 se desplace hacia delante y simul
tdneamente gire para posicionar, al terminarse el giro, el
médulo 24 en una posicién vertical contra un tope (no ilus-
trado) a un nivel por encima de las vias para permitir, con
referencia a la Figura 2, que carros transversales 48 y 50
gincronizados, que son susceptibles al menos de poder despla
zarse hacia adelante, hacia atrds, hacia arriba y hacia aba-
jo tomen contacto, en una posicién bajada, con la cara infe-

rior de un mfdulo 24 sostenido en la mesa. = - =« = « = = =

También se proporcionan como parte del sistema ca-
vidades 52 dispuestas para recibir la mesa del aparato rota-

tivo 28 de colocacibn, = = = = = = = - - - - ——- - o m - - -

En asociacidén con carros transversales 48 y 50 y
49 y 51, montados en carriles, y que estén unidos respectiva
mente por cordones umbilicales 54 y 55 para permitir la ope-
racién sincrona de ambos carros por medio de un ceniro de
mendo (no ilustrado) montado en unorde los mismos, estando
conectado un carro de cada juego a una fuente de energfa (no
ilustrada) instalada al borde del dique. Un operario, Qque
anda al lado de los carros, suele mandar la operacién del par
de carros. Se hace que los carros se desplacen por sus respec
tivos sistemas 56 y 58 de via entre la mesa del aparato rota—

tivo 28 de colocacidén hasta la zona 60 de deposicidén y trang
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Los carros transversales 48 y 50 (segin se indica)

estdn dotados de medios de elevacién con capacidad suficien-
te para elevar un médulo 24 de la mesa girada. A continuaciédn
los carros transversales 48 y 50 transportan el médulo hasta
lz zona 60, donde se encuentran plataforﬁas 62 que tienen el
nmdmero necesario de planchas 64 de cruce elevadas que existen

en las intersecciones de todas las viags, = = =« = = = = = = ~

Ias vias se exbtienden tanto en la direccién longi-
tudinal como en la transversal y estédn espaciadas de las
planchas 64 de cruce para permitir la expansién térmica. La
altura de las planchas 64 de cruce es suficiente para gque las
pestafias de las ruedas de tanto los carros transversales, 48
Yy 50, ¥y 499 y 51, como de los carros de transporte longituding
les 66 y 68 puedan pasar sobre las mismas de manera que las
partes de las ruedas de cada carro que toman contacto con- el
carril, reanuden el contacto con el carril después del paso

de las ruedas sobre las planchas 64 de cruce. = = = = = = = =

Tal como se ilustra en la Figura 2 se proporciona
un juego de tres sistemas de carriles longitudinales 70a,
T2a y T4a y T0b, 72b y T4b. Ello, tal como se ilustra en la
Figura 2, permite que los carros longitudinales estén espacia
dos segin la anchura del médulo que se ha de transportar y
acoplar al buque. Tal como se ilustra en la Figura 2, los ca-
rros longitudinales 66 y 68 del lado de babor estdn sobre las

vias exteriores 70a y 74a para el transporte de un médulo gran
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de, mientras que los carros longitudinales 66 y 68 correspon

dientes del lado de estribor estén sobre las vias 72b y 74b
para el transporte de un médulo més estrecho de modo que el
centro de gravedad del médulo se encuentre entre los carros

longitudinales. — = = = = = = = = = = = = = - - - - - = ~ -~

Volviendo ahora a la operacidén, los carros trans-
versales 48 y 50 se sitian debajo del médulo depositado en
una posicidn vertical por el aparato rotativo 28 de coloca-
cidn y elevan el médulo desde la mesa por accidén hidréulica.
Luego el mdédulo es transportado sobre las vias 56 y 58 a la
zona 60 y bajado por los carros transversales 48 y 50 de una
maners sincrona sobre calzos previamente situados (no ilustra
dos). Luego se bajan las mesas de los carros transversales
¥y los carros se desplazan a una zona neutral tal como se ilus

tra en la figura 2 o vuelven para recoger otro médulo., - - -

Los carros longitudinales 66 y 68, con su carro 76
de accionamiento y mando y con sus mesas bajadas por debajo
del nfvel del médulo depositado, se situan por debajo del mé-

dulo y lo levantan de sus calzog, — = = = = = e -

Con referencise a la Figura 1, donde el médulo se ha
de transportar al lado de babor del buque, el médulo es eleva
do de los calzos, transportado por un juego de carros longitu
dinales 66 y 68 de transporte a lo largo de cualquier par pre

seleccionado de vIas. = = = = = = & 0 - d - - - . .- - — - -

En cambio, cuando el médulo estd destinado para su
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colocacién en el 1ad6 de estribor del buque bajo construccidn,

los carros de transporte 66 y 68 solo transportan el médulo
hasta el extremo opuesto de la zona 60 donde se vuelve a de-
positar sobre calzos previamente situados, bajéndose a conti
nuacién las mesas de los carros 66 y 68 desde el médulo depo
sitado, después de lo cual los carros se retiran. Entonces
entran en juego los carros transversales 49 y 51 que funcio-
nan substancialmente de la misma manera que los carros 48 y
50, interconectados por un corddn umbilical 55 y son impulsa
dos por las vias 57 y 59, con sus mesas en la posicién baja-—
da, para situarse por debajo del médulo depositado, levantar
el mddulo de sus calzos y transportar el médulo por las vias
57 ¥ 59 a la zona 78 donde es depositado nuevamente sobre un
par de calzos previamente situados (no ilustrados), después

de 1o cual los carros 49 y 51 son retirados,. = = = = = = = =

Entonces los carros longitudinales 66 y 68 del la
do de estribor, accionados por el carro 76 de accionamiento
y mando se situan por debajo del mdédulo, lo levantan y lo
transportan a lo largo del lado de estribor del dique tal

como se ilustra en la Figura 2 hasta la seccidn de popa del

Se apreciard que un sistema de transferencia com-
plementario puede hallarse situado en el lado de proa de las
vias 56 y 58, para realizar la misma operacién con respecto

a la seccidn de proa de estribor del buque. — = = = — = - ~

Cuando la mesa 40 esti posicionada en el lado de es
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tribor del digque, puede utilizarée un juego complementario

de carros longitudinales sobre las vias dirigidas hacia la
proa de estribor correspondientes a las vias 70b, 72b y T74b
para operaciones relacionadas con la construccidén del costa

do de estribor del bBuque. = = = = = = — = — = = - = — - -

No obstante, una vez terminada la utilidad de los
carros longitudinales asociados con la construccién del lado
de estribor de la parte de popa del buque cisterna, pueden
ser trasladados por gruas 16 al lado de proa del aparato ro-
fativo de colocacidén para colocar mddulos contra el lado de

estribor de la parte de proa del bugque. = = = = = =~ = = = =

Antes de describpir la utilidad flexible de los ca-
rros 66 y 68 de transporte cuya dperacidn viene regulada por
el carro 76 de accionamiento y mando, se darin algunos deta-—

lles de su construccién y su esbructura. - = = = = - - - - -

Con referencia ahora a las Figuras 3 y 4, se des-
cribirdn los elementos generales de los carros de transporte
transversales y longitudinales con particular énfasis en los
elementos de un carro longitudinal'de transporte, ya que in-
cluye todas las funciones operativas, pero es més complejo que

un carro transversgal,. = = = = = = . - - .- - - - - m - = - -

Con referencia al carro 68 de transporie, o a su pa
reja 66 de la Figura 2, consiste substancialmente en un chasis
rigido 80 que consiste en vigas longitudinales estructurales

82 y una pluralidad de vigas transversales 84 de soporte. Es
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tas soportan una mes® 86 que consiste en un bastidor 87 que
1lleva una pluralidad de unidades 88 espaciadas de soporte

de médulec. La mesa 86 estd soportada en el chasis 80 y espa
ciada del mismo por espaciadores deslizantes 90 de apoyo en-

tre las vigas 82 y el bastidor 87, = = = = = = =« = = =« = = =

Una pluralidad de cilindros hidréulicos 92 orienta
dos hacia babor y hacia estribor estdn posicionados en los
extremos delantero y trasero de cada carro longitudinal de
transporte y estdn acoplados a las vigas 84 y al bastidor 87

de lamesa 86, = = — = = = = m = - m - e e e - oo - oo

Cuando se actian los cilindros hidrdulicos 92, la
mesa 86 es movida lateralmente sobre las superficies desli-
zantes 90 de apoyo. Si el cilindro delantero 92a es accionado
en una direccién y el cilindro trasero 92b es accionado en la

direceidn opuesta entonces la mesa girga. — = = = = = = - — =

También montados en el chasis 80 estdn el sistema
98 de energfa hidriulica, al cual se suministra la energia
desde el carro 76 de accionamiento y mando correspondiente
(no ilustrado), y las necesarias v4lvulas de control hidrdu-
lico (no ilustradas) y la tuberfas hidrdulica (no ilustrada).
Las vélvulas hidrdulicas est4n mandadas eléctricamente desde

el carro 76 de accionamiento y mando. = = = = = = = — = — ~ =

El carro 76 de mando consiste principalmente de
un grupo generador diesel montado sobre carriles y una uni-

dad de mando para un juego de carros longitudinales. En funcio
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namiento, el carro 76 de mando proporciona energlia a un juego

de carros longitudinales pero no es automotor, sino que es im
pulsado por el carro de transporte longitudinal al cual esté

acopladoe. = = = = = = = = = = = = = - = = = = - - = - - -~ -

Los carros, tanto del tipo transversal como del ti
po longitudinal de transporte, tienen substancialmente 12 jue
gosde ruedas unidas por eje adaptadas para cooperar con una
via en las gargantas de las mismas y rodar sobre una plancha
de cruce de carriles sobre pestafias mecanizadas. Para el fun
cionamiento, en el caso normsl aproximadamente un tercio de
la totalidad de los pares de ruedas son accionados por moto-
res hidrdulicos 100 fijados a las vigas 84. Tal como se ilug
tra en la Figura 3, se ilustran tres de dichos motores, estan

do ocultado un cuarto motor por la mesa 86, = = = = = = = = —

51 bien las ruedas accionadas pueden estar posicio
nadas en cualquier punto a lo largo del carro, preferentemen
te estén posicionadas en la parte central del carro, estando
posicionados dos motores, en el caso de utilizar 12 unidades
de rueda, en cada lado de la linea central (CL) del carro. El
sisteme de suspensién para cada juego de ruedas, tanto las

accionadas como no, esti indicado por 102 en la Figura 4. -

Al considerar un carro transversal, ya que sélo re
quieren realizar movimientos ascendentes y descendentes, ade
més de marcha hacia adelante y marcha atris, y no necesita el
movimiento lateral, pueden eliminarse los cilindros hidrduli-

cos 92a y 92b, asi como los apoyos deslizantes 90 y la meésa-
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86 puede estar fijada directamente al chasis 80 del carro.

Alternativamente, el bastidor 87 de la mesa 86 puede elimi-
narse y los elementos de soporte 88 pueden estar acoplados

directamente al chasis 80 de los carros transversales., - - -

Si bien ello minimizari los costes de construccidn
para los carros transversalesg, es posible, no obstante, que
todos los carros tengan una construccidn idéntica en cuanto
a los elementos de carro, para que puedan utilizarse como ca

rros transversales y como carros longitudinales. — = = = ~ =

Con referencia shora a las Figuras 4 y 5 y particu
larmente a la Figura 5, se ilusitra el detalle del sistema de
suspensién provisto para cada rueda de un carro transversal o
longitudinal tanto si es una rueda accionada como si es simple

mente una rueda loca de s0porte. — — = = = = = = = - - - = —

El sistema de suspensidn 102 va acoplado a la viga
longitudinal 82 de la estructura 80 de chasis por medio:- de
una estructura 104 de soporte, ilustrada en la Figura 7, y
fijado a la misma por una barra 106 de torsién que estd fija
da con chavetas al érgano 108 fijado al bastidor 110 de sus-
pensién. También fijado al bastidor 110, paralelo a la barra

106 de torsidn, estd el eje de la rueda 112 que coopera con

la via 114 = = = = = = 0 e e e d e e - m - =

El extremocpuesto del bastidor 110 de suspensién
estd acoplado al cilindro hidrdulico 116 que 2 su vez estid

acoplado pivotantemente al bastidor 110 y a la viga transver
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Una estructura andloga figura en el lado inverso

del carro y su rueda, que estd soportada por la via, estd

unida a la rueda 112 por un eje COMUN, = = = = = = =~ = =~ -

En este sistema de suspensién, la barra 106 de tor
sién tiende amentener el chasis 80 nivelado mientras que al
mismo tiempo permite, por deflexidn torsional, que una rueda
112 esté mds alta o mds baja que su rueda compafiera unida por
el mismo eje, en una magnitud de diferencia de altura que ha
de esperarse normalmente del montaje de los carriles 114. Si
bien las cargas resultantes sobre las ruedas serdn ligeramen
te diferentes debido a la torsién resultante de la barra 106
de torsidn, las cargas sobre los cilindros hidrdulicos 116,
permanecerdn constantes ya que estdn conectados hidréulica-
mente entre sf. El sistema de suspensién utilizado para cada
par de ruedas 112 desarrolla un papel importante en las dis-
tintas funciones opérativas de tanto los carros transversa-

les como de los longitudinales, = = « = = = = = = = = = = -

Como minimo, %odos los cilindros hidrdulicos 116 pue
den utilizarse conjuntamente para elevar o bajar la platafor
ma 80 y los otros 6rganos montados sobre la misma, de cada
carro para recibir o depositar un médulo en una posicién desea

da a lo largo del sistema de transporte de mddulos. ~ - — - —

Esto se logra, por ejemplo, cuando se requiere rea-

lizar una funcién de elevacién, forzando fluido en los cilin-
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dros hidrdulicos 116 asociados con cada par de ruedas 112 en

cooperacién con los carriles. Dado que las vias 114 estén fi
jadas firmemente al éiso del dique, el ﬁnic9 8rgano que pue-
de moverse es el chasis 80 del carro, lo que provoca una ele
vacidén del carro con respecto a las ruedas por pivotamiento
de los bastidores 110 de suspensiédn. En una funcidn inversa,
se logra la bajada del carro con respecto a las ruedas va-
ciando uniformemente los cilindros hidréulicos 116. No obs-
tante permanece inalterada la posicidén de las ruedas que coo
peran con los carriles. Por lo tanto tiene lugar una accién
de pivotamiento alrededor del eje de las ruedas. La barra 106
de torsién se opone a cualquier tendencia de que el chasis 80

suba en un lado mds que en el obtroe = = = = = = = = - =« = =~ -

Con referencia ashora a las Figuras 6, 7 y 8, se des
cribe el mecanismo de transmisidn utilizado para cualquiera
de los pares de ruedas accionadas, tanto si son de los carros

longitudinales como de los transversales, — =« = = = = = = = =

Con referencia primero a la Figura 6, se ilustra
la vista de arriba del mecanismo utilizado en las funciones
operativas de elevacién y bajada, asf como de marche hacia
adelante y de marcha atrds, de uno de los pares de ruedas ac
clonadas, que difiere de un par de ruedas portadoras unidas

por eje solamente en el mecanismo de transmisidn utilizado. -

Se proporciona como partes del chasis 80 Srganos
estructurales longitudinales 82 y vigas transversales 84,

un par de cilindros hidrdulicos 116 acoplados en relscién pi
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votante a los 6rganos estructurales longitudinales 82 ¥y a

los bastidores 110 de suspensidn. — — — = = = = = = = = - =

Tal como se ha indicado, la funcién operativa prin
cipal que se ha de describir es la que estd asociada con el
accionamiento del carro hacia adelante o hacia atrds, utili-

zando ruedas accionadas. = = = = = = = = = - - - - - -~ - -

Como parte del sistema, hay fijado a la viga 84 un
motor 100 accionable hidrdulicamente y reversible. A través
de una caja reductora 101 suministra, por medio de una trans
misién a cadena, energia desde la rueda dentada 120 a la rue
da dentada 122 fijada al 4rbol 124 anular de accionamiento
que rodea la barra de torsién 106. A continuacién, la energla
es transmitida a la rueda dentada 126, fijada también al 4r-
bol 124 anular de transmisidédn, y de allf por una transmisidn
de cadena a la rueda dentada 128 de un eje 130 gque une un par

de raedas 112 — = = = = = = = o o e e . . - - -

Con referencia ahora a la Figura 7 que es la vista
de detrds de la Figura 6 y con referencia adicional a las Fi
guras 3, 4 y 5, se ilustran todos los drganos comunes. En
este caso también, el motor hidrdulico 100 acciona, a través
de la caja reductora 101, la rueda dentada 120 acoplada por
transmisidén de cadena a la rueda dentada 122 que, a través
del 4rbol anular 124 de transmisidén, transmite la energfa a
la rueda dentada 126 que, con referencia a la Figura 6, trans
mite por un accionamiento a cadena, la energfa a la rueda

dentada 128, unida al eje 130 para accionar las ruedas 112,
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unidas por el eje, en la direccidn de marcha hacia adelante

o de marcha atris. Por medio de una estructurs 104 de soporte,
todo el sistema estd pivotado alrededor de la barra 106 de
torsidén para mantener el punto de pivotamiento durante las
funciones operativas de elevacién y descenso alrededor del
eje 130 que une los pares 112 de ruedas para que las ruedas
112, unidas por eje, puedan mantenerse en una posicidn esta-
cionaria mientras que el chasis 80 puede ser elevado y baje-
do con respecto a las ruedas 112 mediante la accidn comin de
los cilindros hidrdulicos 116 en cooperacidén con la barra

106 de torsidn. — = = = = = = = = = - -~ - - oo o o

Con referencia ahora a la Figura 8, se proporcio-
na una representacidén esquemdtica del mecanismo de acciona—
miento utilizado. Al chasis rfgido 80, consistente en vigas
longitudinales 82 y vigas transversales 84, estd fijado el mo
tor hidrdulico 100 acoplado a una caja reductora 101. La ener
gla es transmitida a la rueda dentada 120 unida por una trans
misidn de cadena a la rueda dentada 122 fijada al 4rbol anu-
lar 124 de transmisién que gira alrededor de la barra 106 de
torsién. A continuacidn esta energfa es transmitida a través
del 4rbol anular 124 de transmisidn a la rueda dentada 126
(no ilustrada) y por una transmisién de cadena 2 la rueda den

tada 128 unida al eje 130 que une las ruedas 112 que se man-

tienen en contacto con los carriles 114 = = = = = et = - = =

Este mecanismo de accionamiento permite el uso del
sistema hidrédulico para elevar y bajar el chasis 80 con res-

pecto a las ruedas 112 sin cambiar la fuerza de contacto entre
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En cuanto a la multiplicidad de pares de ruedas

112, la ¥nica diferencia entre las ruedas accionadas y las
ruedas locas es que quedan eliminados los mecanismosde motor
de transmisidn. Estos mecanismo aparte, todos loselementos
ilustrados en las Figuras 5 a 7 estdn presentes, estando las
ruedas acopladas a la barra 106 de torsién por elementos 110
de bastidor, que estdn acoplados rotativamente al eje 113 de
las ruedas 112, y que estén acoplados a su vez pivotantemen~
te a los cilindros hidrdulicos 106 acoplados a la viga trans
versal 84 del chasis 80, lo que también en este caso permite
la elevacién y bajada del chasis 80 con respecto a las rue-

das 112 soportadas por las vias 114 = = = = = = = = = =

Considerando ahora las Figuras 2 a 8 inclusive, se
describirdn las distintas funciones operativas disponibles
en cada uno de los carros longitudinales 66 y 68 controlados

por los carros 76 de accionamiento y mando., - - = = =« - - -

El movimiento transversal de un mdulo soportado
por un juego de carros ya se ha descrito con referencia par-

ticular a las Figuras 3y 4. = = = = = = = = = = = = = = - -

La operacidén hacia adelante o hacia atrds de cual-
quier carro solo o conjuntamente con otro se logra sencilla-
mente utilizando el mecanismo de transmisién de las ruedas
accionadas de cualquier carro transversal o longitudinal de

transporte o de cualquier juego de los mismos. — = — = — - —
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Con respecto a los carros longitudinales 66 y 68 de

transporte, se logra el control por medio del carro 76 de ac

" cionamiento y mando que estd acoplado directamente a uno de

los carros longitudinales, el cual estd acoplado al otro por
medio de un cordén umbilical 132 delantero o trasero. Fllo
permite la entrada por debajo de los médulos o la retirada deg

de debajo de los mismos segin cualquier disposicién de los

Tal como se indica con respecto a los carros trans
versales, accionados en pares, las mInimas funcionesoperati-
vas son marcha de hacia adelante y hacia atrds, asi como la
elevacién y bajada del chasis 80 de los carros por medio de
la accidén de los cilindros hidrdulicos 116 asociados con el
mecanismo de suspensién ilustrado en la Figura 5. Un juego de
carros normalmente ftransversales funcionan a unfsono para
mantener el chasis 80 nivelado con respecto a sus ejes longi

tudinal y transversal., — = = = = = = = = & - 4 €0 Moo o - -

Los carros de transporte longitudinales que fun—
cionan en pares estédn adaptados pafa tener funciones operati

vas complejasS. = = = = = = = m = = - o e e e e e -

Naturalmente existe la marcha hacia adelante y mar
cha atrds, asi como la elevacidn y bajada del chasis 80 de
cada carro solo o en combinacién con el otro por medio de los
cilindros hidrdulicos 116 y mecanismo de transmisidn, tal co
mo se ha descrito méds arriba, asf como el movimiento lateral de

la mesa por los cilindros hidrdulicos 92a y 92b. = = = — — -
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Para la debida ;lineacidn de un mddulo transporta-

do con un médulo andlogo ya unido bhien a la proa bien a la

popa de un buque bajo construccidén, existen funciones adicio

Una comprende el balanceo. Ello implica el giro del
médulo soportado por un par de carros 66 y 68 alrededor del
eje longitudinal. Se logra elevando o bajando el chasis 80
de uno de los carros con respecto al otro, La leve rotacién
angular de la mesa 86 y el chasis 80 de cada carro con res-
pecto a los ejes longitudinales de los carros que tiene lu-
gar durante su movimiento, mientras los ejes 130 permanecen
paralelos al suelo del dique, provoca una ligera extensién
relativa de los cilindros hidrdulicos 116 sobre el lado de
elevacibén y una retraccidén de aquéllos en el lado de bajada
de cada carro y hay una ligera torsidn de las barras 106 de

H0TSi6N.e = = = = = = . . . . . e e e e e e e e =

El movimiento diferencial de los cilindros hidréu-
licos opuestos de un par queda compensado por medio de un in
tercambio de fluide hidréulico a través de su colector comin.
La barra de torsién acepta la torsién eldsticamente y vuelve

a su forma original después de que se quite la carga. - - -

El préximo movimiento disponible es el cabeceo.
Esto implica el pivotar el chasis rigido 80 alrededor de un
eje transversal con respecto a las vias por fuerzas hidrdu-
licas introducidas a través de los cilindros hidrdulicos

116. Los cilindros 116 estd interconectados en dos grupos,



- 26 -

410923 -

siendo los grupos, con referencia a la Figura 3, todos los

cilindros hidrdulicos 116 asociados con todas las ruedas ha
cia adelante de la lfnea central (C) y todos los cilindros

hidrdulicos de todas las ruedas detrds de la 1linea central

Si se desea un cabeceo hacia arriba, se bombea
fluido hidréulico a todos los cilindros: hidrdulicos 116 co-
nectados a los sistemas de suspensién de todas las ruedas
hacia adelante de la 1lfnea central (C) de los carros de trans

10. porte 66 y 68. Cada sistema de suspensién asociado con cada
par de ruedas producird una elevacidn en la cantidad requeri

da para mantener la mesa en contacto fntimo con el médulo. -

En la parte posterior de los carros, hay un inter
cambio de fluido hidrdulico desde la mitad delantera del
15. grupo trasero de cilindros 116 a la mitad trasera del grupo.
También en este caso, en proporecidén al grado de rotacién an-
gular impuesto, habrd una extensién o retraccidn de todos los
pares transversalesde cilindros 116 segin sea necesario para
mantener la mesa en contacto Intimo con el médulo. En esta
20. funcién operativa, el pivotamiento tendri lugar, substancial

mente, alrededor del centro del grupo trasero de cilindros.

Se apreciard que lo inverso tendrd lugar si se de-
sea un cabeceo en la direccién opuesta y que podrfan lograr-
se resultados parecidos elevando o bajando el grupo trasero

25, de cilindros 116 o actuando los grupos delantero o trasero de

manera opuesta y simultdneamente. = — = = = = = o - o o~ o _ _
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El préximo movimiento es la guifiada que produce un

giro del médulo alrededor de un eje vertical. Con referencia
especial a las Figuras 2, 3 y 4, para una guifiada en el senti
do de las agujas del reloj que utiliza los carros longitudina
les 66 y 68 del lado de babor, se induce en parte por activa
cién de los cilindros hirdulicos 92a y 92b. Los cilindros 92b
en la parte posterior de ambos carros pueden ser activados
pare desplazar le mesa hacia el lado de babor y los cilindros
hidrdulicos 92a en la parte delanterz de cada carro pueden
ser activados para mover la mesa hacia el lado de estribor.
Simultédneamente, el carro longitudinal 66 es impulsado hacia
atrds mientras que el carro longitudinal 68 es impulsado ha-
cia adelante. EL giro en el sentido de las agujas del reloj
de las mesas produce el giro en el sentido de las agujas del
reloj del médulo mientras que el movimiento hacia atrds del
carro 66 y el movimiento hacia adelante del carro 68 produce
los movimientos hacia adelante y hacia atréds de los lados de
babor y de estribor del médulo que tienen lugar como resulta

do natural del giro en el sentido de las agujas del reloj, -

Se apreciard que si se invierte la actuacidén de los
cilindros hidridulicos 92a y 92b y de las transmisiones longi
tudinales de los carros 66 y 68 con respecto a las direccio-
nes indicadas arriba, el resultado serd un movimiento contra~-

rio al sentido de las agujas del relojs = = = = = = = = @ = =

Se apreciard ademis, no obstante, que el grado de
guifiada normalmente serd minimo ya que se establece y se man

tiene la alineacién principal del médulo sobre el juego de ca



5.

10.

15.

20.

25.

- 28 -

410923

rros longitudinales durante el montaje, el giro y el transpor

s

L SRS

aps il
LT 5

ety

te del MEAUN10. = = = = = = = = — _ — - - - — - e - - - - - —

Impartiendo los varios grados de movimiento, cada
uno en la magnitud apropiada, un médulo que ha de unirse a
un bugque puede ser alineado exactamente con un médulo posicio
nado anteriormente dentro del grado de precisién requerido
por la industria y que entonces puede ser bloqueado en dicha

posicién en preparacidn a ser soldado a sus vecinos. — — = —

Entonces los carros longitudinales pueden ser re-
lajados a su posicién normal, el bastidor 80 y la mesa 86
pueden ser bajados y el par de carros se retira de la posi-

cidn para recibir otro méAULlo., = = = = = = = = = & = - - - -

Si bien se ha descrito la operacién de todo el sis
tema con accionamiento hidr4ulico, se proporcionan sistemas
de mando eléctricos para los distintos sistemas hidrdulicos
de accionamiento. Se apreciari que podrfan utilizarse, en
lugar del sistema eléctrico, sistemas de mmndo neumdticos o
hidrdulicos. El sistema de mando eléctrico facilita el aco-
plamiento y el desacoplamiento de los juegos de carros y faci
lita el control de juegos de carros POr un operario desde una
cénsola de mando. Se apreciari ademds que ambos tipos de ca-

rros pueden ser operados bien individualmente bien en juegos.

Ademds, mientras que se ha descrito el sistema con
accionamiento hidrdulico, pueden utilizarse cualesquiera otros
medios operativos tales como motores de corriente continua

con transmisién a husillo para reemplazar los cilindros hidréu
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licos asf como motores de induccidén de corriente alterna

también asociados con accionamientos con husillo para lograr
las distintas funciones logradas hidrdulicamente. Tendria que
hacerse provisién éspecial para lograr la sincronizacién e
igualacidn de carga que es esencialmente automdtica en los
sistemas hidrdulicos. Accionamientos por motor eléectrico pue

den utilizarse también para impulsar 1os CArroS. — = = = = = =

Si bien se prefiere que las ruedas accionadas ocupen

la parte central de cada carro, también se apreciard que cada

rueda puede ser equipada de un mecanismo de accionamiento o
que los mecanismos de accionamiento pueden estar asociados con
ruedas que no sean las ruedas centrales con respecto a la 1{-

nea central de cada CaArroe = = = = = = = = - - - _ - - - - - -

Ademés, més de un tercio de los pares disponibles
de ruedas puede ir accionado o menos de un tercio de log pa~
res disponibles de ruedas de cada carro puede ir accionado se

gin las exigencias de traccién y energfa para cada carro utili

Si bien se prefiere, en el sistema descrito, que
un juego de carros consista en dos carros, se apreciaré que
cualquier mimero de carros puede ser inclufdo en un juego,

segin las exigencias de la carga y del espacio. — = = = = = -

El sistema de transporie de esta invencidn es capaz
de posicionar exactamente médulos durante la construccidn de

buques que tienemmun peso muerto de la gamade unas 200.000 to-
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neladas a aproximadamente 580.000 toneladas o més. Los médu~-

los utilizados en su construccidn tendrén pesos de la gama

aproximadamente 675 toneladas hasta aproximadamente 1.500 to

neladas. = = = = = = = = = — - m - - e e - e e e e mm - -

Para lograr este propdsito, los carros tanto trans
versales como longitudinales de transporte tienen un largo
total medio de aproximadamente 70 pies (aprox., 21 m) y un

ancho medio de aproximadamente 6,5 pies (aprox., 2m). - - -

No obstante, las dimensiones de los carros estédn
sujetas a cambios segin el tamafio y el peso del médulo a
transportar dentro de un dique durante una operacidn de cons

truceidn naval. = = = = = = = & & & WM DD o d ol m e o

Con referencia a la Figura 9, se ilustra el siste-
me. bdsico de mando de potencia de los carros longitudinales
66 y 68. Cada carro incluye un par de bombas hidrdulicas 140a
¥y 140b accionada cada una por un motor eléctrico 142. Lineas
de energfa eléctrica y de mando se extienden desde el carro
76 que tiene un generador 143 accionado por un motor diesel y
un cuadro central 145 de mando. La vista en planta del carro
66 en la Figura 9 ilustra esquemiticamente veinticuatro ci-
lindros hidrdulicos 116 de elevacidn dispuestos con doce ci-
lindros 116a de elevacién hacia adelante de 1a linea central
del carro y doce cilindros 116b de elevacidn detrds de la 1L
nea central. También parae fines demando, los cilindros late-
rales 92 estdn dispuestos en dos grupos, un grupo delantero

92a de cuatro y un grupo trasero 92b de cuatro. Lia posicidn
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de los cuatro motores 100 de carga se ilustra también. Si bien

los cilindros 116 deelevacidn han sido indicados con respec-
%o al carro interior 66 y los cilindros laterales de mando en
los motores de accionamiento han sido ilustrados en el carro
exterior 68 en la Figura 9, se comprenderd que ambos carros
incluyen todos los cilindros de elevacién, todos los cilindros
de control laterales y todos los motores de accionamiento dig

puestos como se ilustra para cada carro, - = = = = = = = = — =

Con referencia a la Figura 10, el sistema hidrduli-
co de mando para un carro longitudinal se ilustra esqueméti-
camente. Las dos bombas, sefialadas en 140a y 140b, bombean flui
do hidréulico desde un depdésito comin 146. Vélvuléé 148a y 14&
de desvio devuelven el fluido desde el lado de salida de las
bombas directamente al depdsito hasta que el sistema de mando
requiere que se entregue energfa hidrdulica a cualquiera de
los motores y/o cilindros de mando, en cuyo momento se cerra-
rén las vdlvulas 148, E1l fluido de la bomba 140a es suminis-
trado por un conducto hidrdulico de alta presién a cada una
de las tres vdlvulas de mando 150, 152 y 154. La salida de la
bomba 140b es suministrada similarmente por un conducto hidréu
lico de alta presién a otras dos vélvulas de control 156 y
158 y también a la v4lvula 154 de mando. Cada una de las v4l-
vulas de mando 150-158 tiene un conducto de retorno de baja

presidén que vuelve al depdsito 146, = =~ = = = = = = = 0 = - -

Cada una de las vélvulas 150-158 de mando tiene
tres posiciones de control. La posicién intermedia o neutral

ilustrada en la Figura 10, es la posicién de "Inactivacidn"
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en la cual el fluido no fluye a través de la vilvula de man-
do. Las védlvulas de mando, que son actuadas cada una por so-
lenoide mediante un par de solenoides, tales como se indican
en 150a y 150b, 152a y 152b, 154a y 154b, 156a y 156b y 158a
y 158b, pueden ser movidas en cada direccién desde la posi-
cién intermedia de modo que dirigen fluido a través de la vé4l
vula hacia una boca de salida o hacia la otra boca de salida
de la védlvula de mando, tal como se ilustra por las flechas

de la Figura 10, = = = = = o & & & & & o o e e - .- - -

La vélvula 150 de mando se utiliza para regular el
caudal del fluido a los doce cilindros delanteros 116a de ele
vacién. Los doce cilindros estdn conectados en paralelo a tra
vés de un par de conductos hidrdulicos que se extienden hasta
las dos bocas de salida de la v4lwula 150 de mando. Asf, cuan
do se acciona la v4dlvula 150 de mando para moverla a una po—-
sicién de "ELEVACION" por el solenoide 150a, se aplica la pre
sién de fluido a un lado de todos los doce cilindros para pro
vocar el movimiento del extremo delantero del bastidor del ca
rro en una direccién de elevacidn. Cuando la v4lvula 150 de
mando es movido a la posicién "BAJAR" por el solenoide 150b,
se aplica la presidn hidrdulica al otro lado de todos los do-
ce cilindros 116a, provocando un movimiento neto del extremo
delantero del bastidor del carro en la direccidn de bajada.
Conectando los cilindros 116a en paralelo, la presidn del
fluido se iguala entre los cilindros de modo que si se aplica
una fuerza exterior mayor a algunos de los cilindros, propor

cionando un aumento neto de la presién del fluido, se forzard
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fluido en los cilindros restantes hasta que la carga quede

igualada. Ello permite el movimiento desigual de los cilin-
dros de elevacidén cuando se aplica un movimiento de cabeceo
al bastidor del carro accionando los cilindros delaﬁteros
116a de elevacién pero no los cilindros traseros 116b, o pa-
ra permitir ajuste de las ruedas cuando pasan por puntos ele

vadosde los carrilese — = = = = = = = = = = = = = = = = - - =

De modo parecido, la védlvula 156 de mando regula
los doce cilindros traseros 116b, de elevacidn, estando co-
nectados los doce cilindros en paralelo a través de las bo-
cas de salida alternas de la vdlvula 156 de mando, permitien
do que la vdlvula 156 de mando proporcione fluido bajo pre~
sién selectivamente a cualquier lado de todos los cilindros
traseros de elevacidén para producir un movimiento neto de ba

jada o de elevacién de la parte trasera del carro longitudi-

De modo parecido la vilvula 152 de mando propor—
ciona fluido bajo presién a cualquier lado de los cuatro ci-
lindros delanteros laterales 92a conectados en paralelo. Mo-
viendo la valvula de mahdo bien a una posicidén de "estribor"
bien a una posicidén de "babor" por medio de los solenoides
152a 6 152b, se aplica el fluido bajo presidn a los cilin-
dros laterales para producir un movimiento neto bien en la
direccidn de estribor bien en la direccidén de babor. También
en este caso, conectando los cilindros en paralelo, se igua-

la la presién y los cilindros se ajustan automiticamente para
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Por medio de los solenoides 158a y 158b la vélvu-
la 158 de mando regula de modo parecido los cuatro cilindros

traseros laterales 92bc = = = = = = = = = & = - 0 & .- - - -

Por medio de los solenoides 154a y 154b, la vilvu-
la 154 de mando regula la direccidn de flujo del fluido hi-
drdulico a través de los motores 100 de accionamiento, que
estén conectados también en paralelo, teniendo la vilvula
154 de mando una posicidén de "marcha hacia adelante" ¥ una
posicidén de "marcha atrds" en las cuales los motores de ac-
cionamiento cooperan respectivamente para impulsar el carro

hacia adelante o0 hacia alrdSe.e = = = = = = = = 0 o - - — - = =

Se proporciona un mando de igualacidn de elevacién
por una védlvula 155 accionada por solenoide que pone en deri-
vacién la salida de las bombas 140z y 140b a través de v4l-
vulas 157 y 159 de retencién y a través de una vilvula 159a
de alivio de presién de reforno dl depésito 146. Se ajusta
la vélvula 159a para que abra cuando la presidén alecanza un
nivel predeterminado, por ejemplo 500 psi, (aprox., 35 kg/cmz)
para limitar la presién del fluido en el sistema siempre que
la vélvula 155 estd abierta. Se utiliza esta disposicidn cuan
do inicialmente se elevan las mesas de los dos carros contra
el médulo. Se aprietan las mesas, bajo presién limitada, con
tra el mddulo de modo que se comprensa todo el movimiento muer
to sin aplicar la fuerza suficiente para elevar realmente el

médulo desde sus soportes. A continuacién se desconecta el con
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trol igualador y se aplica la presidén total a todos los cilin
dros de elevacién para elevar el médulo. La accidén igualado-
ra inicial asegura que la carga esté distribuida igualmente

a todos los cuatro grupos de cilindros 116 de elevacidén. - -

Se ilustra la operacidn de las vélvulas 150-158 de
mando para posicionar debidamente un médulo en los diagramas
esquemdticos de conexiones en las Figuras 11 y 12. El circui
to de mando controla y coordina la operacidén de tanto el ca-
rro interior como del carro exterior que juntos soportan y
posicionan un médulo ¥nico 24 del bugue. Las Figuras 11 y 12
ilustran dos circuitos eléctricos, uno para accionar una se-
rie de relés en respuesta a interruptores accionados manual-
mente, y el segundo circuito para controlar las védlvulas
150-158 de mando hidréulico tanto en el carro longitudinal
interior como en el exterior en respuesta a los relés del pri

mer circuito. — — = = = = = . . - - C . -l - D W - -

Considerando primero el circuito de control de re-
1és, los relés son accionados por una tensién relativamente
baja, por ejemplo 50 voltios, derivada del arrollamiento se-
cundario de un transformador 160, cuyo arrollamiento primario
estd conectado a la fuente de energfa eléctrica proporcionada
por el generador 143. Todas las operaciones pueden ser contro
ladas bien desde un cuadro de mando a distancia bien desde un
cuadro de mando local que proporcionan pulsadores .de mando du
plicados para controlar los distintos movimientos de posicio-
namiento que pueden ser impartidos al médulo por los carros

longitudinales interior y exterior. En la Figura, todos los
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contactos de relé accionados por el mismo relé llevan el mis-

mo nimero de referencia seguido por una letra. Los contactos
de relé noimalmente cerrados estdn representados por un par
de 1liIneas paralelas con una lfnea inclinada a través de las
mismas, asi . Los contactos de relé normalmente abiertos
estén representados por un par de lineas paralelas sin la 1f

nea inclinada, asfi . - - = = = = & - ¢ & - - - - - -

El movimiento hacia adelante y hacia atrds del mé-
dulo viene mandado por un grupo de interruptores de pulsador,
que incluyen interruptores de PARADA local y a distancia, in -
terruptores de MARCHA HACIA ADELANTE local y remoto, interrup
tores de MARCHA HACIA ATRAS local y a distancia, interrupto-
res de MARCHA HACIA ADELANTE POCO A POCO local y a distancia
e interruptores de MARCHA HACIA ATRAS POCO A POCO local y a
distancia. Los interruptores de PARADA tienen contactos nor-
malmente cerrados conectados en serie con los contactos nor-
malmente cerrados de los interruptores de MARCHA HACTA ADELAN
TE POCO A POCO, con los contactos de relé normalmente abiertos
162a, con los contactos de relé normalmente cerrados 164b y
con la bobina del relé 162 a través de la fuente de tensidn
de 50 voltios. Los contactos normalmente abiertos accionados
por los interruptores pulsadores de MARCHA HACIA DELANTE es—
tén conectados en paralelo a través de los contactos 162a de
modo que al apretar cualguiera de los interruptores MARCHA
HACIA ADELANTE se completa un circuito que excita el relé 162
para cerrar los contactos 162a. El relé 162 entonces permane

ce excitado hasta que es accionado uno de los interruptores
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de PARADA, que rompe el circuito a ftravés del relé 162. EL

relé 162 también queda excitado al apretar cualquiera de los
interruptores de MARCHA HACIA ADELANTE POCO A POCO para ce-
rrar los contactos normalmente abiertos para completar un cir
cuito a través de la bobina del relé 162 gue pone en deriva-
cidn los contactos 162a. Asi, cuando se libera un interruptor
MARCHA HACIA ADELANTE POCO A POCO, queda desexcitado inmedia-

tamente el reld 162 sin accionamiento de los interruptores de

Los dos interrupbtores de PARADA estdn conectados
también en serie a través de contactos normalmente cerrados
accilonados por los interruptores MARCHA ATRAS POCO A POCO
los contactos normalmente abiertos 164a, los contactos nor-
malmente cerrados 162b, y la bobina de un relé 164. Los inte
rruptores de MARCHA ATRAS tienen contactos normalmente abier
tos conectados en paralelo a través de los contactos 164a de
modo que al apretar cualquier interruptor de MARCHA ATRAS,
queda excitada la bobina 164 de relé. Los interruptores de
MARCHA ATRAS POCO A POCO incluyen también contactos normalmen
te abiertos que, cuando estén cerrados, completan un circuito
a través de la bobina 164 de relé pero ponen en derivacidén por
los contactos 164a de modo que el relé quede desexcitado cuan

do se liberan los interruptores de MARCHA ATRAS POCO A POCO. -

Debe observarse que log contactos normalmente cerra-
dos 164b y 162b proporcionan uns disposicidn de enclavamiento
de modo que los acclonamientos hacia adelante y hacia atrés

no pueden ser accionados al mismo tiempo si se intenta cerrar
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tanto el interruptor de MARCHA HACTA ADELANTE como el inte-
rruptor de MARCHA ATRAS al mismo tiempo, = = = = = = = = =« = ~

Los relés 162 y 164, cuando se activan, accionan la
vélvula 154 de mando hidrdulico para accionar los motores hi-
driulicos 100 de accionamiento en una direccién para mover
los carros longitudinales hacia adelante o hacia atrds. A es-
te fin, los solenoides de las vélvulas de mando .estdn conecta
dos por medio de determinados contactos accionados por relé
en un segundo circ&ito ilustrado en la Figura 12. Todos los
contactos de relé tienen el mismo niimero de referencia que
el relé asociado en los circuitos de relé de la Figura 11,
con una letra adicional para su identificacidn. El1 relé 162
Tlene contactos normalmente abiertos 162c que conectan el sole
noide 154a, asociado con la v4lvula 154 de mando del carro ex
terior, a través de la fuente de tensién. Asf, cuando el relé
162 es excitado, con lo que se cierran los contactos 162¢,
el solenoide 154a mueve la vélvula 154 de mando a una posi-
cién para dejar pasar fluido hidrdulico a los motores de ac—
cionamiento en una direccidn para mover el carro exterior 68
hacia adelante. De modo parecido los contactos normalmente
abiertos 162d conectan el solenoide 164a de la vAlvula 164 de

mando del carro longitudinal 66 interior a la posicidn de mar

cha hacia adelante cuando la bobina 162 de relé estd excitada.

Para impulsar los dos carros en la direccidn de ha-
cia atrds, los contactos normalmente abiertos 164c y 1644 exci-

tan los solenoides de marcha strds 154b de las védlvulas 154
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tanto en el carro longitudinal exterior como en el interior.

Para elevar y bajar el médulo, el circuito de con
trol de la Figura 11 incluye un par de relés 166 y 168. El
relé 166 es activado bien por un interruptor pulsador de SU-
BIDA local o a distancia, estando conectados los contactos nor
malmente abiertos de los interruptores de SUBIDA en paralelo
a través de los contactos normalmente abiertos 166 accionados
por el relé 166. De modo parecido, el relé 158 es excitado
por accionamiento de cualquiera de un par de interruptores
pulsadores de BAJADA que tienen contactos normalmente abier-
tos conectados en paralelo a través de los contactos normal-

mente abiertos 168c accionados por el relé 168, - — = - = = =

El relé 166, cuando esti excitado, cierra los con
tactos normelmente abiertos 166¢c para clavar el relé 166 mien
tras que el relé 168, cuandoestd excitado, cierra los contac
tos normalmente abiertos 168c para clavar el relé 168. Cual-
quiera de los dos relés es 1iberad6 por cualdquiera de dos inte
rruptores de PARADA dque tienen contactos normalmente cerrados

conectados en serie con ambos relés. = = = - = = = = = = = =~ =

Con referencia a la Figura 12, el relé 166 acciona
los contactos normalmente abiertos 166d para completar un cir
cuito a través del solenoide 156a que acciona la vdlvula 156
de mando para elevar la seccidén trasera del carro exterior. Un
par de contactos normalmente abiertos 166e-accionados por el
relé 166 al mismo tiempo completan un circuito a través del

solenoide 156a de la vdlvula 156 de mando del carro interior
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para elevar la seccidn trasera del carro interior. La sec-
cidn delantera del carro exterior es elevada cerrando los

contactos normalmente abiertos 166f accionando el solenoide
150e para accionar la vdlvula 150. También se eleva la sec-

cidn delantera del carro interior cerrando los contactos 166g.

De modo parecido, el relé 168 cierra los contactos
normalmente abiertos 1684 y 168e para accionar los solenoi-
des 156b asociados con las vélvulas 156 para bajar la sec-
cidén trasera de los carros exterior e interior. El cerrar los
contactos normalmente abiertos 168f y 168g acciona los solg
noides 150b para bajar las secciones delanteras de los ca-

rros exbterior e interior. — = ~ = = =« = = = = - -~ =~

El mando de balanceo incluye un par de relés 170 y
172. E1 relé 170 es excitado apretando cualquiera de un par
de interruptores BALANCEO ESTRIBOR para cerrar contactos nor
malmente abiertos. Los contactos normalmente cerrados 172a
estén conectados en serie con el relé 170, mientras que los
contactos normalmente cerrados 170z est4n conectados en serie
con el relé 172 para proporcionar un enclavamiento para evitar
que se inicie al mismo tiempo el balanceo hacia estribor y el
balanceo hacia babor. El relé 172 es excitado cerrando uno de
dos interruptores pulsadores de BALANCEO BABOR para accionar

un par de contactos normalmente abiertog. = = = = = = = = - -

Tal como se ilustra en la Figura 12, los reléds 170
¥ 172 hacen que la seccién trasera del carro exterior sea ele

vada o bajada accionando respectivamente los contactos normal
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mente abiertos 170b, conectados en paralelo con los contactos
normalmente abiertos 166d, y por los contactos normalmente
abiertos 172b conectados en paralelo con los contactos normal
mente abiertos 168d. También la seccidn delantera del carro ex
terior es elevada y bajada al mismo tiempo por la vélvula

150 de mando por contactos normalmente abiertos 170c y 172¢
respectivamente. Asf se verd que un balanceo hacia eétribor

se logra elevando las secciones trasera y delantera del carro
longitudinal exterior juntos mientras que las secciones tra-

sera y delantera del carro interior permanecen al mismo nivel.

Se regula el cabeceo por un par de relés 174 y

176 (véase la Figura 11). El cerrar los contactos normalmen-—
te abiertos de cualquiera de los interruptores de CABECEO A
POPA completa un circuito a través del relé 174 y los contac
tos normalmente cerrados 176a. Al cerrar cualdquiera de los
interruptores de CABECEO A PROA excita de modo parecido el re
16 176 a través de los contactos normalmente cerrados 174a.
Logs contactos 174a y 176a, proporcionan un enclavamiento en-
tre los dos relés para evitar que ambos relés sean excitados

al mismo fiempo.s = = = = = = = = = - - . .- — - - - - -

Para efectuar un cabeceo hacia popa, tal como se
ilustra en la Figura 12, el relé 174 cierra los contactos nor
malmente abiertos 174b y 174c. Estos contactos, cuando estidn
cerrados, completan un circuito a través de los solenoides
150z asociados con las vilvulas 150 de mando para elevar la
seccién delantera de tanto el carro longitudinal exterior co-

mo el carro longitudinal interior al mismo tiempo. Para lograr
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un cabeceo hacia proa, el relé 176 cierra un par de contactos
normalmente abiertos 176b y 176c para excitar lossolenoides
150b asociados con las vdlvulas 150 de mando, que hace que
las secciones delanteras sean bajadas tanto en el carro exte:

rior como en el carro interior al mismo tiempo. - = = = - = =

Para lograr el posicionamiento lateral del médaulo
del bugque bien hacia el lado de estribor o bien hacia el la
do de babor, se excitan respectivamente dos relés 178 y 180
cerrando uno de los interruptores pulsadores de LATERAL ES—
TRIBOR o uno de los interruptores de LATERAL BABOR. Los con-
tactos normalmente cerrados 180a en serie con el reléd 178,

y los contactos normalmente cerrados 178a en serie con el re
1é 180 proporcionan un enclavamiento para impedir que ambos

relés sean excitados al mismo tiempo. = — = — = = = = = = = -

Para lograr un movimiento lateral a estribor, el
relé 178 cierra contactos normalmente abiertos 178b, 178c,
1784 y 178e. El cerrar los contactos 178b completa el cir-
cuito a través del solenoide 152a asociado con la vilvula
152 de mando, para acclonar los cilindros hidrdulicos latera
les delanteros 92a del carro exterior en la direccidn hacia
estribor. De modo parecido, el cerrar los contactos 178¢ ac~
ciona la védlvula correspondiente 152 del carro interior. E1
cerrar los contactos 178d y 178e cierra las v4lvulas 158 de
mando del carro exterior y el carro interior para efectuar
el movimiento hacia estribor de los cilindros hidridulicos

laterales traseros 92b de ambos carros simulténeamente, - - -
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De modo parecido los contactos normzlmente abier-
tos 180b, 180c, 180d y 180e son cerrados por el relé 180 pa
ra accionar las védlvulas 152 y 158 de mando tanto en el carro
interior como en el exterior simultdneamente, proporcionando

un movimiento lateral al lado de babor por las mesas de ambos

CArrOS. = = = = = = = = = = = = = = - - - - = - -~ - -~ ~ -

Finalmente el mando de guifiada del médulo tanto en
la direccidn de las agujas del reloj (CW) como en el sentido
contrario al de las agujas del reloj (CCW) viene mandado res
pectivamente por un relé 182 y un relé 184 (ver Figura 11).
El relé 182 es excitado accionando bien el interruptor pul-
sador CW a distancia bien el local, excitando el relé 182 a
través de un par de contactos normalmente cerrados 184a. De
modo parecido, el relé 184 es excitado accionando cualquiera
de los interruptores pulsadores CCW a través de los contactos
normalmente cerrados 182a. También en este caso los contactos
182a y 184a proporcionan un enclavamiento que impide que am-

bos relés sean excitados al mismo tiempo. — — — — — = — - - -

Con referencia a la Figura 12, conﬁel relé 192 ce-
rrado para proporcionar una guifiada en el sentido de las agu
jas del reloj, los contactos normalmente abiertos 182b-estdn
cerrados, excitando el solenoide 154a y accionando la v&lvu-
la 154 de mando para impulsar el carro longitudinal exterior
hacia adelante. Al mismo tiempo los contactos normalmente
abiertos 182c estdn cerrados completando un circuito que exci-

ta el solenoide 154b asociado con la vélvula 154 de mando del
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carro interior de modo gue el carro interior es impulsado ha-
cia atrds. Asimismo, el relé 182 cierra los contactos normal-
mente abiertos 182d, excitando el solenoide 152a asociado con
la vélvula 152 de control y provocando que el mando lateral
hacia adelante del carro exterior desplace el extremo delan
tero de la mesa en una direccién hacia estribor. Los contac
tos normalmente abiertos 182f al mismo tiempo excitan el S0
lenoide 1584 de la vdlvula 158 de mando del carro exterior
para hacer que el mando lateral trasero se desplace en la di-
reccién de babor. Asf{ la mesa del carro exterior es hecha pi-
votar en el sentido de las agujas del reloj. Al mismo tiempo
los contactos normalmente abiertos 182e y 182g accionan las

vélvulas 152 y 158 de mando del carro interior para despla-

_zar el extremo delantero de la mesa en una direccidén lateral

hacia estribor y el extremo trasero hacisa babor, asf hacien-
do girar también la mesa del carro interior en el sentido de

las agujas del reloj. = = = = = = = = ¢ & 0 m w42 o -

El relé 184, cuando estd excitado, produce una gui~
Hada en el sentido contrario al de las agujas del reloj del
médulo por medio de contactos normalmente abiertos 184b y
184c que hacen que los solenoides 154b del carro exterior y
154a del carro interior se exciten. Esto hace que el carro
exterior se desplace hacia atris Y el carro interior hacia
adelante. Al mismo tiempo los contactos 184d y 184f accionan
los solenoides 152b y 158a en el carro exterior para producir
un giro de la mesa del carro exterior en el sentido contrario

al de las agujas del reloj. Los contactos 184e y 184g comple
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tan al mismo tiempo un circuito a los solenoides 152b y 158a
del carro interior para producir un giro de la mesa del ca-

rro interior en el sentido contrario al de las agujas del re-

La parte del circuito de la Figura 11 que incluye
el mando igualador de elevacién incluye un relé 186 accionado
por un par de interruptores de PARADA que tienen contactos nor
malmente cerrados en serie con contactos normalmente abiertos
186a accionados por el relé 186. Un par de interruptores de
IGUALACION tienen contactos normalmente abiertos conectados
en paralelo con los contactos 186a de modo que la operacién
de cualquier interruptor de IGUALACION activa el relé 186,
cerrando los contactos 186a. Accionando cualquiera de los in-
terruptores de parada, se rompe el circuito, liberando el
relé 186. E1 relé 186 acciona contactos normalmente abiertos
186b para completar un circuito a través del solenoide 155a
para accionar la védlvula 155 tanto en el carro interior 66

como en el exbterior 68, — = = = — = = = = & - _C D - - - - - .

Cada uno de los relés 162-184 del circuito de mando
de relés de la Figura 11 acciona contactos normalmente abier-
tos, tal como se ilustra en la Figura 12, para completar un
circuito a través de las vdlvulas 148a y 148b de desvio asocia
das con las bombas 140a y 140b respectivamente. Estos contac-
tos normalmente abiertos estdn indicados en 162! a 186! in-
clusive en el carro exterior y 162" a 186" inclusive en el ca

rro interior. Debe observarse que el carro interior no inclu-
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ye contactos para los relés 170 y 172 de mando de balanceo,
ya que sélo se eleva o se baja la mesa del carro exterior du
rante la operacién de balanceo. Asi se observari que cuando
muchos de los relés de mando estén actuados, estdn cerradas
las vélvulas de desvio para proporcionar fluido hidrdulico
desde las bombas a los distintfos cilindros de mando y moto-

res de accionamiento., = = = = = = = = - - - - - & W oo - o

Dado que el impulso hacia adelante y hacia atrds
de los dos carros longitudinales 66 y 68 da como resultado
el movimiento de una masa considerable, es deseable que exis
ta una accién de frenado para decelerar la masa cuando se ac
cionan los pulsadofes de PARADA. Se logrs hidrdulicamente
por medio de una disposicidn de vilvula de alivio.de presién
tal como se ilustra en la Figura 10. La vilvula de alivio,
indicada con 190, estd dispuesta para estar normalmente ce-
rrada al flujo de fluido hidr4ulico pero se le obliga a abrir
se cuando la presién del fluido hidrdulico excede un l{imite
predeterminado, por ejemplo, 3.000 psi. (aprox,, 210 kg/cmz).'
La vélvula 190 est4 conectada a travésde los motores 100 de
accionamiento por medio de cuatro vilvulas 192, 194, 196 y
198, de retencidn. La disposicién es tal que los motores 100
de éccionamiento accionan como bombas cuando son impulsados
por la inercia de los carros longitudinales en movimiento.
Cuando la vélvula 154 de mando esti cerrada, los motores 100,
segin la direccién en que giran los motores, fuerza el fluido
a través bien de la vélvula 192 bien de la v4lvula 194 de re-

tencidn hacia el lado de entrada de la vilvula de alivio 190.
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El lado de salida de la vélvula 190 de alivio comunica con-

un lado o el otro lado de los motores de accionamiento por

medio de las v4lvulas 196 y 198 de retencidn. Las védlvulas de
retencidén estén dispuestas para limitar el flujo de fluido en
una direccién a través de la vdlvula de alivio 190. Esta dis-
posicién proporciona un frenado dindmico en el sentido de que
los motores actian como bombas impulsando fluido a través de
la védlvula 190 de alivio hasta que la masa del sistema en mo-
vimiento haya decelerado hasta el punto que se cierra la v4l-

vula de alivio y los motores de accionamiento dejan de girar.
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Se declaran de novedad y propiedad para Espafia,

sus territorios y plazas de soberanfa, las siguientes: - -

REIVINDICACIONES

1.~ Perfeccionamientos en los aparatos de manuten
cién para la construccién naval, del tipo que incluye un ca
rro que, conjuntamente coﬁ otro carro de igual género, se
utiliza en el transporte de médulos prefabricados de casco
durante la construccién de buques dentro de un dique de cons

truccibn, caracterizados porgue el carro comprende: = - = =
(a) un chasis; ---------------

(b) wna multiplicidad de pares asociados de
ruedas en cooperacién con carriles y montadas en ejes, es-
tando acoplado cada par de ruedas en relacién de giro con
un par de bastidores espaciados en oposicién, estando cada
par de dichos bastidores acoplados por medios de torsién el
uno con el otro y con dicho chasis en relacidn de pivota-
miento por uno de sus extremos y estando cada bastidor de
w par acoplado por su extremo opuesto con dicho chasis por
medios de control, estando dichos medios de control adapta-
dos para hacer pivotar dichos bastidores alrededor del eje
de rotacién de pares asociados de ruedas para permitir le-
vantar y bajar controladamente dicho chasis con respecto a

las ruedas hasta una posicién elegida, al tiempo que son ca



5.

10.

15,

20.

25.

II

—49—

41

paces de mantener dicho chasis substanci

una direccién transversal, estando provista, por lo menos
una parte de la multiplicidad de los pares de ruedas monta-

das en ejes, de medios para impulsar dicho carro en direc-

cién hacia adelante y hacia atrds; y = - - = = = ~ = = = =

(c) medios asociados con dicho chasis para sg

portar dichos méduloS. = = = = = = = = = = = = = = = = =~ =

2.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1,
caracterizados porque los medios asociados con dicho chasis
para soportar dichos médulos comprenden una mesa de soporte
de los médulos espaciada de dicho chasis por una pluralidad
de superficies de apoyo deslizante y acoplada a las partes
delentera y trasera de dicho chasis por medios adaptados pa
ra desplazar dicha mesa en un plano horizontal lateralmente
con respecto a dicho chasis y giratoriamente con respecto a
dicho chasis, sin levantar ni bajar dicha mesa con respecto

g dicho chagis.e = = = = = = = =+ = = == === === - -

3.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 2,
caracterizados porque la multiplicidad de pares asociados,
montados en bastidor, de ruedas montadas en ejes y en coope
racién con carriles estd dividida en grupos delantero y tra
sero, actuando cada grupo conjuntamente a través de los me-
dios de control previstos para cada par asociado de ruedas

para proporcionar un grado elegido de cabeceo al carro. - -

4.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 2,
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caracterizados porque los medios de control para hacer pivo
tar dichos bastidores alrededor del eje de dichos pares aso
ciados de ruedas montadas en ejes y los medios para impul-

sar dicho ecarro estén accionados hidriulicamente., = = = = =

5.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 4,
caracterizados porgue los medios adaptados para desplazar
dicha mesa lateralmente y rotativamente con respecto a di-

cho chasis estdn accionados hidriulicamente, = = = = = = =

6.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1,
caracterizados porque la multiplicidad de pares asociados,
montados en bastidor, de ruedas montadas en ejes y en coope
racién con carriles estd dividida en grupos delantero y tra
sero, actuando cada grupo conjuntamente a través de los me~
dios de control previstos pars cada par asociado de ruedas

para proporcionar un grado elegido de cabeceo al carro. - =

T.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 6,
caracterizados porque los grupos delantero y trasero de rue
das estdn accionados separadamente por un sistema hidrduli-
co interconectado para proporcionar cabeceo al carro y con
un sistems de transmisibén accionado hidriulicamente asocia-

do con una parte de las ruedas de cada grupo, montadas en

8.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1,
caracterizados porque los medios de control para hacer pivo

tar dichos bastidores alrededor del eje de dichos pares asg
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ciados de ruedas montadas en ejes y los medios para impul-

sar dicho carro estdn accionados hidrdulicamente. = -~ = = =

9,- Perfeccionamientos segin la reivindicacién 2,
caracterizados porque los medios de control de un par de cg
rros son accionados independientemente para levantar o ba-
jar controladamente un chasis con respecto al otro, para ha
cer girar un médulo alrededor de un eje horizontal longitu-
dinal a fin de impartir balanceo, y para bascular ambos cha
gis simultdneamente en una direccién hacia adelante y hacia
atrds para hacer girar el médulo alrededor de un eje hori-
zontal lateral a fin de impartir cabeceo y porgue los me-
dios adaptados para mover la mesa sobre -cada chasis en un
planc horizontal lateral respecto a cada chasis cooperan
con unos medios para impulsar cada carro en una direccién
hacia adelante y hacia atrds para permitir el movimiento si
multineo de una mesa longitudinalmente con respecto a la
otra a fin de hacer girar el médulo alrededor de un eje ver

tical sin levantar ni bajar el médulo a fin de impartir gui

10.- Perfeccionamientos segin la reivindicacién
9, caracterizados porquerdichos medios de control compren-—
den grupos primero y segundo de cilindros hidrdulicos de
elevacién que unen pivotantemente los bastidores espaciados
al chasis, estando posicionados los grupos de cilindros de
elevacién junto a extremos opuestos del chasis, y medios pa
ra impartir movimiento transversal y de guiillada que compren

den grupos primero y segundo de cilindros hidrdulicos late-
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rales que unen el chasis y la mesa, estando posicionados los
grupos de cilindros laterales junto a extremos opuestos del

ChaSiS. = = = m m ®w = = = e - - - e - = = = -

11.-~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién
7, caracterizados porque el sistems hidrdulico interconecta
do y activado separadamente para proporcionar cabeceo inclu
ye dos grupos de cilindros hidrdulicos, un primer grupo con
tiguo al extremo delantero del carro y un segundo grupo con
tiguo al extremo posterior de un carro, estando todos los
cilindros de un grupo interconectados hidriulicamente el
uno al otro, de modo que la presién del fluido hidrdulico
se iguale en todos los cilindros de un grupo e incluyendo
medios que controlan la circulacién de fluido hidrdulico ba
jo presién separados para cada uno de los dos grupos de ci-
lindros, oponiéndose dichos medios de torsién en coopera-
cién con cada grupo de cilindros a los movimientos vertica-
les desiguales en 1los lados opuestos del chasis con respec-

t0 a las ruedaS: = = = = = = = - - - - e m e .- - -

12.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién
11, caracterizados porque el aparato comprende ademds una
fuente separada de fluido hidrdulico para cada grupo de ci~-
lindros, medios para limitar la presién de salidg de cada
una de dichas fuentes a un nivel insuficiente para elevar
el chasis cuando esti sujeto al peso total de la carge, ¥
medios para conectar y desconectar selectivamente dichos me

dios limitadores de presién y dichas fuentes. = = = = = « ~

13.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1,
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caracterizados porque el aparato comprende, como elementos

que constituyen el apartado (b): = = = = = = = = = = = = =

(b) medios asociados con dicho chasis para so
portar dichos médulos que comprenden una mesa de soporte de
los m6dulos espaciada de dicho chasis por una pluralidad de
superficies de apoyo deslizante y acoplada a las partes de-
lantera y trasera de dicho chasis por medios adaptados para

desplazar dicha mesa en un plano horizontal lateralmente
con respecto a dicho chasis y giratoriamente con respecto a
dicho chasis sin levantar ni bajar dicha mesa con respecto

a dicho chasiBe = = = = = = = = = = = e = = = = = = =~ « = =

14 .~ "PERFECCIONAMIENTOS EN LOS APARATOS DE MANU-
TENCION PARA LA CONSTRUCCION NAVAL", = = = = = = « = = = =

Todo ello conforme se describe y reivindica en la
presente memoria que consta de cincuenta y tres hojas, fo-
liadas y mecanografiadas por una sola de sus caras, y de

cinco léminas de dibujos gue la ilustran.

MADRID, 24 ENERO 1973
P.A. M. CURELL SUNOL
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