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' Se refiere esta invención a un medio para unir
un barco impulsor y una gabarra.

Se utilizan ampliamente las gabarras o barcazas 
para el transporte de carga voluminosa por ríos, canales 

5 y lagos, o en los puertos. Existen dos métodos corrientes
de mover las gabarras: uno de ellos es el remolque, halán- 

¡ dolas desde un remolcador, y el otro consiste en impulsar-
i las mediante una embarcación de empuje. La presente inven­

ción se refiere a este último caso, en el que la barcaza 
10 es empujada por un barco impulsor, siendo unida dicha

gabarra al barco impulsor para formar un sistema de com­
binación impulsor-gabarra. Más particularmente, la inven­
ción se refiere a un sistema perfeccionado de impulsor- 
gabarra, de excelente funcionamiento.

15 El método de unión entre el barco impulsor y
la gabarra, por medio de cables o maromas, ha venido em­
pleándose ampliamente. En este método, sin embargo, la 
parte de popa de la gabarra y la parte de proa del barco 
impulsor entran en contacto entre sí, sin que pueda evi- 

20 tarso el deslizamiento vertical relativo entre dichas
partes. Este deslizamiento relativo de dos embarcaciones 
ocasiona un gran desgaste y daños en los medios amorti­
guadores de choque previstos entre ambas. Además, cuando 
no se establecen apropiadamente las posiciones de la fija- 

25 ción de los cab les, los cables de unión quedan con fre­
cuencia sometidos a una indebida y excesiva tensión ,cau­
sada por los movimientos relativos de cabeceo y guiñada 
entre las dos embarcaciones, y las dificultades de navega­
ción en una travesía con mar gruesa mediante tales sis­
temas de combinación de barco impulsor y chalana unidos30



por cordajes son principalmente debidas a los referidos 
inconvenientes.

Asi pues, la presente invención se propone re­
solver los mencionados problemas, y su objeto principal es 
el de aportar un procedimiento perfeccionado para unir un 
barco impulsor y una gabarra, por el que la conexión se 
lleve a efecto rápida y fácilmente, independientemente de 
la relación de tiro entre dos embarcaciones, pudiendo ser 
eliminada toda tensión indebida dentro del medio de unión 
e impedirse daños en sus elementos estructurales.

Otro objeto de la presente invención es el de 
proponer además un medio perfeccionado* de unión en el que 
pueden eliminarse completamente influencias indebidas de 
deformaciones inevitables y de poca exactitud en la estruc­
tura del casco, construido por soldadura eléctrica de arco.

Conforme a los citados objetos de la invención, 
el procedimiento para unir un barco impulsor y una gabarra 
consiste en un medio que se construye como sigue: la parte 
de popa de la gabarra está provista de una muesca o cavidad 
que puede recibir la parte de proa del barco impulsor,con 
alguna holgura apropiada en tomo a tal porción de proa. 
Cada lado de dicha muesca está provisto de un canal verti­
cal abierto hacia la muesca y conpuesyo de una pared de 
fondo y dos paredes laterales, éstas últimas situadas en 
posición adyacente a la abertura o entrada del canal y 
provistas de concavidades horizontales que se extienden 
desde la entrada de la muesca hasta dicha pared de fondo 
y que están dispuestas escalonadamente de arriba a abajo 
sobre dichas paredes laterales, de manera tal que dos con­
cavidades situadas a una misma altura sobre las paredes
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laterales opuestas pueden formar un par de concavidades.
Por otra parte, ambos lados de la parte de proa 

del barco impulsor están provistos de unos pasadores de 
unión accionados hidráulicamente, que, respectivamente, 
pueden girar con respecto .a dicho barco impulsor. El ex­
tremo libre exterior de cada uno de dichos pasadores tiene 
dos convexidades, en el lado delantero y en el posterior 
de dicho pasador de unión, configuradas de modo que, auto­
máticamente encuentran a uno de los citados pares de conca­
vidades y ajustan firmemente con él cuando el referido pa­
sador de unión se extiende hidráulicamente y su extremo 
exterior libre se inserta a presión en el citado canal.
Asi pues, ambas embarcaciones pueden quedar firmemente uni­
das por medio del ajuste de dichos pasadores de unión y .  ̂

dichos canales verticales.
Por otra parte, cuando el barco impulsor y la ga­

barra se construyen mediante soldaduras y non tan grandes 
que no pueden despreciarse las influencias desfavorables de 
las inevitables inexactitudes geométricas, tales como las 
deformaciones de la estructura y la falta de alineación co­
rrecta debida a la soldadura, ha de concederse un especial 
cuidado al contacto hermético entre tales convexidades de 
dichos pasadores de unión y la superficie do dichas conca­
vidades de canales; de no ser asi, pueden esperarse daños 
debidos a las enormes fuerzas transmitidas por estos ele­
mentos estructurales de los medios de unión. En tales casos, 
el pasador de unión deberá tener cabeza esférica, sobre.la 
cual se montará un casquete estrechamente ajustado, de modo 
que pueda girar en cualquier dirección dentro de estre- 
phos límites, en:un.grado necesario para las aplicaciones30
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. prácticas. Este casquete presenta dos convexidades simila­
res a las existentes en el pasador de unión que se han 
descrito más arriba, ajustables con un par de concavidades 
cuando se extiende hacia fuera el citado pasador de unión. 
El montaje esférico de dicho casquete puede acomodar al 
mismo a las probables inexactitudes geométricas debidas 
a la soldadura y establecer una conexión muy firme y segura 
sin que se produzca ninguna carga o tensión indebida en 
ninguna porción del medio de enlace.

Entre el barco impulsor y la gabarra unidos entre 
si mediante el medio de unión así construido, sólo existe 
un movimiento de cabeceo relativo, sinr que se permitan 
otros movimientos relativos tales como balanceo, guiñada, 
virada, deriva o lascado. Por otra parte, el desplazamiento 
del barco impulsor es generalmente de una décima o menos 
del desplazamiento total de la gabarra a plena carga, por 
lo que todos los movimientos del barco impulsor distintos 
a su cabeceo seguirán los movimientos de la gabarra y, por 
consiguiente, el movimiento global del barco impulsor será 
suave y podrá realizarse muy fácilmente el funcionamiento 
y control de dicho barco impulsor. Asimismo, la construc­
ción del medio de unión, más particularmente la firma co­
nexión debida al ajuste de las referidas convexidades del 
pasador de unión o del casquete montado en él y dichas 
concavidades dispuestas escalonadamente en el canal ver­
tical, pueden formarse fácilmente en cualquier dirección 
de tiro o tracción.

Se harán más evidentes otros objetos y caracterís­
ticas de la invención por la correcta interpretación de las 
formas de realización ilustrativas que se describirán o que30
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se indicarán en las reivindicaciones que se acompañan, y 
cualquier experto sabrá deducir diversas ventajas no expre­
sadas en la presente mediante el empleo de la invención en 
la práctica. En los planos se representan dos formas de 
ejecución, en las que las mismas partes o piezas han sido 
señaladas con los mismos números de referencia. En dichos 
planos:

La fig. 1 es una vista esquemática en planta de 
una forma de realización del presente invento antes de es­
tablecerse la unión;

la fig. 2 es una vista en sección vertical de la 
forma de ejecución, tomada a lo largo de la linea II - II 
de la fig. 1;

la fig. 3 es una vista en planta de dicha forma 
de realización después de la unión; -

la fig. 4 es una vista en sección horizontal que 
muestra la manera de efectuar el ajusto dol pasador de 
unión y el canal de3a referida forma do roalización;

la fig. 5 es una vista en sección vertical, toma­
da a lo largo de la línea V - V de la fig. 4, que represen­
ta la forma de ajuste del pasador de unión con las convexi­
dades y el canal con las concavidades,, en la citada forma 
de realización;

la fig. 6 es una vista esquemática en planta de 
la parte extrema exterior de dicho pasador de unión en la 
mencionada forma de ejecución;

la fig. 7 es una vista en sección vertical, tomada 
a lo largo de la linea VII - VII de la fig. 6;

la fig. 8 es una vista esquemática en planta de 
otra forma de realización de la presente invención después



' de la unión;
la fig. 9 es una vista en sección vertical de di­

cha forma de ejecución de la fig. 8, antes de la unión; y
la fig. 10 es una vista en sección vertical, to­

mada a lo largo de la linea X - X de la fig. 8, de la por­
ción extrema exterior del pasador de unión y el canal de 
dicha forma estructural.

Con referencia ahora a las figs. 1 a 7t que mués- ' 
tran la primera forma de realización del presente invento, 
diremos que la gabarra o chalana 1 está provista de una 
muesca o cavidad 2 en su popa o parte trasera, para recibir 
la proa 4 del barco impulsor 3- La configuración y dimensión 
de dicha muesca 2 es tal que, cuando se une el barco impulsor 
3 a la gabarra 1, puede dejarse una holgura apropiada entre 
la proa 4 del barco impulsor 3 y dicha muesca 2 de la gaba­
rra 1. Cada lado de la pared interna de dicha muesca 2 está 
provisto do un canal que se extiende verticalmente 5* abrión- 
dose hacia dentro de la muesca 2 y qué presenta de preferen­
cia una sección transversal trapezoidal,consistente en dos 
paredes laterales 6 y 8 adyacentes a la pared interna de 
dicha muesca 2, y una pared de fondo. Las dos mencionadas 
paredes laterales 6 y 8 situadas en posiciones opuestas 
entre sí, con la abertura o entrada de dicho canal 5 entre­
medias, presentan unas concavidades 7) 7'; 7"t *** y 9, 9'; 
9", ..., respectivamente, que se extienden horizontalmente 
desde la entrada de dicho canal 5 hasta su pared de fondo 
y están dispuestas escalonadamente de arriba a abajo, apro­
ximadamente equidistantes entre sí, de modo que cada una de 
las concavidades de la pared lateral 6 puede estar a una 
misma altura que cualquiera de las concavidades existentes
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, en otra pared lateral 8, de modo que formen un par de 
concavidades. Por ejemplo, dos concavidades 7 y 9 están 
situadas a una misma altura, para formar un par. Un par de 
dichos canales 5 a ambos lados de la pared interior de la 

5 muesca 2, con paredes laterales 6 y 8 provistas de series
de concavidades 7, 7') 7") **- y 9, 9', 9", . ., respecti- 

r vamente, forman una porción en ajuste dentado para recibir 
* y fijar, en cualquier posición vertical, los extremos ex­

teriores de los respectivos pasadores de unión que se ex- 
10 tienden desde ambos lados de la proa 4 del barco impulsor

3, como se explicará a continuación.
Cada lado de la proa 4 del barco impulsor 3 está 

' provisto de un pasador cilindrico de unión 11, sustentado 
por un soporte largo 10 a lo largo* del cual se desliza,

15 soporte situado transversalmente en posición simétrica res­
pecto a la linea de centro del barco y fijado al casco.
¿1 extremo fuera de bordo 12 de este perno de unión 11 está 
configurado de manera que se detiene a una profundidad pre­
determina da y entra en estrecho contacto con cualquiera 

20 de los pares de las concavidades 7 y 9, 7' y 9', etc., del
canal 5, cuando se inserta en el canal 5. Por ejemplo, cuan­
do dicho canal 5 tiene una sección transversal trapezoidal 
y cada concavidad presenta una configuración de triángulo 
isósceles, según representado en las figs. 4 y 5, el extre- 

25 mo fuera de bordo 12 del pasador de unión 11 presenta, en
sus lados delantero y posterior, respectivamente, unas con­
vexidades 13 y 14 de sección transversal en forma de trián- 

.. guio isósceles, con un ángulo de vértice igual al de las 
concavidades 7, 9, etc., y está también ahusado hacia el 

30 extremo de dicho pasador de unión 11 para corresponder a la



sección transversal trapezoidal del canal 5* Los extremos 
exteriores de dichas convexidades 13 y 14 están ligeramente 
ahusados para entrar fácilmente en las concavidades 7 y 9?
7' y 9*! etc. Dicho pasador de unión 11 puede sacarse y 
retraerse hacia dentro por medio de un órgano a fuerza hi­
dráulica, tal como un cilindro hidráulico 13 o similar, y* 
puede mantenerse también, en la posición más externa, bajo 
una fuerza hacia fuera mantenida por presión hidráulica 
conducida desde una bomba, un acumulador de presión o simi­
lar (no indicado en las figuras) a través de una válvula 
piloto unidireccional (no indicada en las figuras), que 
puede impedir que el pasador de unión 11 sea empujado al 
interior del casco bajo la acción de grandes fuerzas exter­
nas.

Describiremos ahora las funciones y funcionamiento 
del medio de unión de la presente invención, explicados 
en relación con la forma de realización indicada.

Antes de ser unido el barco impulsor 3 a la gaba­
rra 1, se retrae el pasador de unión 11 contenido en el so­
porte 10 dentro del casco del barco impulsor 3! según re­
presentado en las figs. 1 y 2. En esta posición, la porción 
extrema exterior 12 del pasador de unión 11 está enteramente 
retraída dentro del casco del barco impulsor 3) de nodo que 
la proa del barco impulsor 3 pueda insertarse fácilmente 
dentro de dicha muesca 2 de la gabarra 1. Al mismo tiempo, 
la posición de los pasadores de unión 11 se alinea con los 
citados canales 5 mediante accionamiento del barco impulsor 
3, e inmediatamente de haber concluido esta previa coloca­
ción en posición, son accionados los cilindros hidráulicos 
15 para mover hacia fuera los pasadores de unión 11, con lo
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que las convexidades 13 y 14, con sus extremos convenien­
temente ahusados, en el extremo fuera de bordo 12 del pasa­
dor de unión 11 seleccionarán automáticamente cualquier par 
de entre los pares de concavidades 7 y 9, 7' y 9', ..., que 
se halle situado aproximadamente a la misma altura que el 
pasador de unión 11, y penetrará en su interior suavemente. 
Una vez detenido el movimiento hacia fuera del pasador de 
unión 11, se mantendrá la presión en dichos cilindros hi­
dráulicos 15 tal como está, mediante una bomba, un acumu­
lador de presión o un dispositivo similar, completándose asi 
la conexión entre la gabarra 1 y el barco impulsor 3: según 
representado en la fig. 3*

Cuando se unen dos embarcaciones en la forma ci­
tada, no es posible una rotación relativa entre gabarra y 
pasadores de unión 11 y las rotaciones relativas correspon­
dientes al cabeceo relativo entre dos embarcaciones es cau­
sado entre los pasadores de unión 11 y ol casco del barco 
impulsor 3* Por consiguiente, para permitir oste movimiento 
relativo, los extremos dentro de borda de dichos pasadores 
de unión 11 van unidos a las piezas transmisoras de fuerza 
16 del órgano de fuerza hidráulica, tal como los cilindros 
hidráulicos 15, respectivamente, mediante unos elementos 
apropiados de acoplamiento 17 que permitan movimientos ro­
tativos relativos libres. Asi pues, se permitirá el cabeceo 
relativo entre dos embarcaciones sin que ello cause ninguna 
perturbación ni desorden. Por otra parte, los pares de con­
cavidades están dispuestos escalonadamente en sentido ..ver­
tical, a lo largo de los canales 5, dentro de los límites 
necesarios, que corresponden a los limites de variación de 
la tracción, y los extremos fuera de bordo 12 de los pernos



de unión 11 pueden automáticamente seleccionar y entrar 
dentro de, según sea la relación de tracción existente, 
cualquiera de los pares de concavidades que queda situado 
aproximadamente a la misma altura que los pasadores de unión 
11. Por consiguiente, el ajuste de tracción no es necesario 
antes de establecerse la unión por los medios de conexión 
de este invento.

Según expuesto en las explicaciones que antece­
den, la primera forma de ejecución de la presente invención 
puede emplearse para poner en comunicación el barco impul­
sor y la barcaza sin previo ajuste de la relación de trac­
ción y asegurará una excelente disposición marinera por 

. mar gruesa, al eliminarse todos los movimientos relativos 
fuera del cabeceo relativo de las dos embarcaciones unidas. 
Para asegurar, no obstante, tal cabeceo 'relativo libre, cada 
par de concavidades 7 y 9s 7' y 9*! etc., deberá estar en 
perfecta alineación con el correspondiente par de conca­
vidades del otro lado. Y no se permitirá, además, ninguna 
inclinación relativa cuando se unan dos embarcaciones. Como 
el medio de unión objeto de este invento sirve como medio 
de transmisión de fuerzas entre dos embarcaciones, es in­
dispensable la referida perfecta alineación y una exacti­
tud geométrica extremadamente alta. Particularmente, en 
una combinación de barco impulsor y barcaza mayores, tales 
fuerzas transmitidas por el medio de unión son tan grandes 
que ocasionan daños en el medio de unión si no se ha asegu­
rado la perfecta alineación citada y la alta exactitud geo­
métrica. En los procedimientos de construcción actuales, no 
obstante, de gabarras y barcos de empuje, por soldadura de 
arco eléctrico, difícilmente pueden lograrse tal alineación
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'perfecta y tal exactitud geométrica extremadamente alta, 
que son requeridas. Es también difícilmente posible eliminar 
las inclinaciones relativas entre dos embarcaciones. Por 
consiguiente, es muy de desear que el medio de conexión 
pueda ser de tal naturaleza que se acomode a la desalinea­
ción inevitable que queda apuntada y a la inexactitud geo­
métrica en cuestión y establezca una unión de la mayor con­
fianza, y ésta es la razón por la que se propone la segunda 
forma de ejecución de la presente invención, que explicare­
mos a continuación haciendo particularmente referencia a las 
figs. 8 a 10. En las siguientes descripciones relativas a la 
segunda forma estructural, las mismas referencias numéricas 
sé utilizarán para elementos comunes a ambas formas de eje­
cución, primera y segunda.

En dichas figuras, el pasador de unión 18 conte­
nido en un soporte 10 y sustentado por el mismo, soporte 
situado a cada lado del barco impulsor 3, presenta una por­
ción extrema fuera de bordo configurada como una cabeza 
esférica 20, con una porción de cuello contraída 19, y un 
casquete 21 con una superficie interior esférica, va mon­
tado sobre dicha cabeza esférica 20 de modo que encaja so­
bre la misma con mínima holgura. Dicha superficie esférica 
interiormente está formada parcialmente, en la porción 
abierta en la que entra la porción de cabeza esférica del 
pasador de unión 18, por un glande 22, que tiene una aber­
tura 23 de un diámetro mayor que el de la porción de cuello 
citada 19 y menor que el de la cabeza esférica 20, por lo 
que el citado casquete 21 puede girar en cualquier direc­
ción dentro de los límites establecidos por la correla­
ción de los diámetros de dicha porción de cuello 19 y dicha



abertura 23. Como se ha indicado en la fig. 10, que lo 
presenta en sección transversal, el casquete 21 tiene en 
los lados delantero y trasero de su superficie externa, 
unas convexidades 24 y 25, respectivamente, configuradas 
de modo que entran en cualquiera de los pares de concavi­
dades 7 y 9, 7' y 9', etc.,y establecen un contacto hermé­
tico con las mismas a la profundidad predeterminada. Los 
extremos fuera de bordo de estas convexidades 24 y 25 están - 
convenientemente ahusados para que entren fácilmente en el 
par de dichas concavidades. Además, se mantiene el casquete 
21 aproximadamente en posición BMncizontal por medio de un 
muelle 28 situado entre la supeicflcie de extremo 27 del pa­
sador de unión 18 y la superficie posterior 26 de dicho cas­
quete 21. El citado casquete 21 y las mencionadas convexi­
dades 24 y 25 del mismo pueden estar, de'preferencia, dimen- 
sionadas de modo que puedan retraerse unitariamente dentro 
del soporte 10 cuando se retraiga el pasador de unión 18 
bajo la acción del cilindro hidráulico 15.

Describiremos ahora las funciones y operaciones 
del medio de unión conforme a la segunda forma de realiza­
ción.

Antes de la conexión, se retrae el pasador de unión 
18 contenido en el soporte 10, dentro del Cqsco del barco 
impulsor 3, como se ha representado en la fig. 9. En esta 
posición, el pasador de unión 21, junto con el casquete 21 
montado sobre su extremo fuera de bordo, queda enteramente 
retraído dentro del casco del barco impulsor 3, de modo que 
puede insertarse fácilmente la proa 4 de dicho barco impul­
sor 3 dentro de la indicada muesca 2 de dicha gabarra 1.
A continuación, se alinea la posición de los pasadores de
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' unión 18 con los canales 5; y al mismo tiempo, se ajustan 
los casquetes 21, de modo que las convexidades 24 y 25 
puedan quedar aproximadamente en un plano horizontal. Inme­
diatamente después de terminarse esta preparación, se ac­
cionan los cilindros hidráulicos 15 para empujar hacia fuera 
los pasadores de unión 18, con lo que las convexidades 24 
y 25, con sus extremos ligeramente ahusados, del casquete.
21 montado en el extremo fuera de bordo de dicho pasador 
de unión 18, seleccionarán automáticamente cualquiera de 
los pares de las concavidades 7 y 9, 7' y 9', ..., que esté 
situado aproximadamente a igual altura que dicho pasador 
de unión 18, y entrarán suavemente en su interior, con lo 
que dicho casquete 21 ajustará automáticamente contra cual­
quier probable desalineación de dicho canal 5 y/o dicho par 
de concavidades correspondientes, girando en torno a la ca­
beza esférica 20, de modo que las convexidades 24 y 25 
podrán entrar en estrecho contacto, sin indebida carga, 
con las superficies de las concavidades correspondientes. 
Tras el movimiento hacia fuera de los pasadores de unión 
18, y una vez detenido éste, se mantendrá la presión dentro 
de dichos cilindros hidráulicos 15, por ejemplo mediante 
una bomba, un acumulador de presión, o un dispositivo simi­
lar, completándose asi la conexión entre la gabarra 1 y el 
barco impulsor 3s según representado en la fig. 8. La unión 
libremente rotativa de los extremos dentro del casco de los 
Pasadores de unión 18 y los extremos de las piezas transmi­
soras de fuerza 16 de los cilindros hidráulicos 15 es simi­
lar a la de la primera forma de ejecución.

Es de hacer notar que el barco impulsor y la ga­
barra pueden unirse con efectividad y seguridad utilizando30
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el medio de unión del presente invento, que, además, puede 
acomodarse a cualquier probable desalineación y/o inexacti­
tud geométrica inevitable en las construcciones soldadas, y 
también a ligeras inclinaciones relativas entre dos em­
barcaciones, y que la construcción, las características y 
las funciones de este medio de unión pueden interpretarse 
plenamente por la descripción de las referidas formas de 
realización.

Ha de hacerse hincapié, sin embargo, en que las 
formas de ejecución descritas e ilustradas en la presente 
se pretende sean meramente ilustrativas, y en modo alguno 
restrictivas, de esta invención.

En resumen, la Patente de Invención que se soli­
cita deberá recaer sobre las siguientes

REIVINDICACIONES
1. Un medio de unión de un barco impulsor y 

una gabarra, que comprende:
a) una muesca abierta hacia atrás , formada en 

la parte de popa de dicha gabarra y dimensionada y configu­
rada para recibir la parte de proa de dicho barco impulsor;

b) dos canales verticalmente alargados, formados 
dentro de la pared de la citada muesca, abiertos hacia dicha 
muesca y enfrentados entre sí transversalmente respecto a
la línea de centro de la mencionada gabarra;

c) concavidades dispuestas escalonadamente de 
arriba a abajo sobre dos paredes laterales, opuestas entre 
si y adyacentes a dicha pared de la indicada muesca, de 
cada uno de dichos canales, de modo que cualquiera de las 
mencionadas concavidades de una de dichas paredes laterales 
puede tener una concavidad correspondiente situada a la



misma altura, sobre la otra pared lateral, y alargada 
horizontalmente desde la entrada hasta el fondo de dicha 
muesca;! . .. i.

d) dos pasadores de unión transversalmente alar­
gados, montados en dicha parte de proa del referido barco 
impulsor y que poseen dos convexidades, configuradas de modo 
que corresponden a dichas concavidades y ajustan con ellas, 
en los lados delantero y posterior de la porción extrema 
exterior de cada uno de los citados pasadores de unión;

e) un órgano accionador que funciona por fluido a 
presión, para mover los citados pasadores de unión en direc­
ciones opuestas, respectivas, entre posiciones retraídas, 
fuera de dichos canales,y posiciones de inserción dentro de 
los mencionados canales, respectivamente, al tiempo que
lá citada parte de proa es recibida dentro de la indicada 
muesca.

2. Un medio de unión de un barco impulsor y una 
gabarra,según la reivindicación 1, en el que la porción 
extrema exterior de cada uno de dichos pasadores de unión 
está configurada como una cabeza esférica con una.porción.cqn 
traída en forma de cuello,y un casquete con dos convexida­
des configuradas de manera que corresponden a las indicadas 
concavidades y ajustan en ellas -concavidades situadas en 
sus lados anterior y posterior-, va montado en disposición 
rotativa sobre dicha cabeza esférica.

3. Un medio de unión de un barco impulsor y una 
gabarra, según la reivindicación 1, en el que dichos canales 
disminuyen en anchura según se alejan de la citada muesca 
en un plano horizontal.

4. Un medio de unión de un barco impulsor y una
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gabarra,según la reivindicación 1, en el que dichos cana­
les son de sección transversal trapezoidal, en plano hori­
zontal .

5* Un medio de unión de un barco impulsor y una 
gabarra, según la reivindicación 1, en el que cada una de 
dichas concavidades es de sección transversal triangular, 
en plano vertical.

6. Un medio de unión de un barco impulsor y una 
gabarra, según la reivindicación 1, en el que dicho órgano 
accionador puede sujetar fuertemente los mencionados pasa­
dores de unión en sus posiciones insertadas en las indicadas 
concavidades, dé modo que dichas convexidades puedan mante­
nerse en apretado contacto con dichas concavidades.

7. Se reivindica por último como objeto que ha 
de recaer la Patente de Invención que se'solicita UN MEDIO 
DE UNION DE UN BARCO IMPULSOR Y UNA GABARRA.

Todo conforme queda descrito y reivindicado en 
la presente Memoria descriptiva que consta de diecisiete 
páginas mecanografiadas y dibujos que se acompañan.
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