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El presente invento se reiicre a me joras
en la construccidn de Popas de barcos y en particular,
a la construccion de popa de un barco de cuerpo comple-
to, tal como un petrolero.

Un problema con el que se enfrentan los
disefiadores de barcos es el de mantener la vibracidn
del casco en un nivel aceptable. Una vibraecidn 8XCe~
siva no solamente origina un ruido dessgradable en el
barco, sino que puede ademis producir esfuerzos peligro-
g08 en la estructura del barco. Ademas, las fuerzas

que originan la vibracion del casco producen tembidn

. 0tros efectos no desesbles,

El problema de la vibracidn del casco ae

plantea mis actualmente que en el pasado, debido a que

los barcos son en generel mayores y mds potentes., E1

sumento de potencis da por resultado un aumento de las

fuerzas de excitacidn que originan la vibracidn del

casco y el aumento de tamafio Hace que el casco sem mas
susceptible a las vibraciones producidaes por eses fuer-
zZas,

Una causa principal de vibracién del cas-
co son las fluctuaciones de presidn en ol ague genera~
das por la hélice, las cuales actuan sobre el casco

por encima de la hélice, Debido a las variaciones en

- la estela a travéds del disco de la hélice, es decir,

- 2 -
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en el area barrida por las palas de la hélice, las
palas experimentan cambios sustanciales en carga al
girar la hélice. Con una construccidn de popa mono-
hélice usual, la estela maxima en el disco de la hé-
lice puede llegar a ser hasta de ocho veces ls este~
la minima en ese sitio. Un efecto de la répida varia-
cién de la carga sobre las palas de la hélice, al gi-
rar la hélice; es el de producir los fuertes impulsos
de presion en el agua que excitan la vibrasidn del
casco y originan grave erosidn por cavitacidn de las

palas de la helice,
Otros efectos de la distribucidn desi-

guel de la estela a través del disco de la hélice son
una disminucidn del rendimiento de la hélice y la vi-
bracién del eje portahélices; la cuel aumenta el des-
gaste de los forros de las chumaceras y puede dafiar
los retenes de aceite y aumentar la vibracidn del cas-
co, Con un casco usual; exiéte una gran concentracidn
de estela alta en la parte superior del disco de la hé-
lice; que da lugar a una carga excéntrics de la héli-
ce que hace que el eje portshélices gire en la parte
superior de le chumacera de popa. Finalmente; hey un
eumento en los esfuerzos de flexidn dindmica aplica~-
dos al eje portahélices, los cuales pueden originar

fallo por fatiga del eje portahélices,

-3 -



10

15

20

25

Una propuesta para resolver el proble-~
ma de la vibracidn del casco consiste en unir aletas
a los costados del casco delante del disco de la hé-
lice para recoger el agua y dirigirle a la parte su-

perior del disco de la hélice, produciendose asi un

‘campo de estela mas uniforme a través del disco de la

hélice.

Aungue esta propuesta produce el efec-
to de reducir la vibracidn del casco, la adicidn de
eletas gumenta al érea de la superficie de la popa,
aumentando el rogzamiento del revestimiento y disminu-
yendo el rendimiento del casco., La disminucidn de
rendimiento puede contrarrestar el aumento de poten-
cia que dio lugar al problema de la vibraciédn.

El objeto del invento es reducir la
vibracidn del casco produciendo para ello un campo
de estela mds uniforme a través del disco de la héli.
ce, sin reducir el rendimiento del casco. Se logra
este objeto, de acuerdo con el invento; proporcionan—
do canales metidos en el contorno total del barco pa-
ra dirigir agua a la parte superior del disco de lg
hélice, en vez de formar canales mediante la adicidn
de aletas,

Asi, de acuerdo con el presente invento;

se ha pfevisto una construccidn de popa de barco en la
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gusl hay un canal sbierto metido en cade lado del cas-

co, cuyo cenal se une con acuerdo suave al casco por

su extremo delentero y termina frente a la parte supe-

rior del disco de la hélice por su extremo trasero,
estando forﬁédo el lado inferior de los canales por
una parte que cuelga del casco; la cual aloja el eje
portahélices; uniéndose el borde superior de cada ca~
nal a la parte del casco por encima del canal a lo
largo de un codillo, y estando dispuesto al lado supe-
rior del cénal para desviar la estela pars que fluya
en esencia horizontalmente & la parte superior del dig-

co de la hélice. Usando canales metidos en los lados

" del casco no se sumenta sustancialmente el &4res de la

superficie de la popa, en comparacidén cqn la de un
casco equivalente sin canales, de modo que no se redu-—
ce el rendimiento del casco y puede. incluso aumenfaru
se éste; debido al flujo mejorado., La prueba en canal
hidrodinamico de un modelo de barco ha indicado que
deblera obtenerse una acusada mejora en el rendimien-
to de un casco de 430,000 tonelades de peso muerto a
escala natural, asf{ como para formes de casco de cuer~
po'OOmpleto;monohéiice; mas pequefias, hechas de acuer-
do con el invento,

En la forma preferida del presente in-

vento, los lados inferiores de la parte posterior de

-5 -
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los canales se extienden en esencia verticalmente y
la parte del casco entre esas partes de los canales
se estrecha en anchura uniformemente hacia la popa.
Los lados supgriores de los canales; en sus extremos
delanteros; estéan preferiblemente inclinados formando
un 4ngulo con la horigzontal correspondiente al dngulo
de flujo de la estela que se mueve hacia arriba ala
velocidad de servicio del barco, El &ngulo de ineli-
nacidn del lado superior del canal disminuye hacia la

Popa y es sustancialmente horizontal en el extremo

“trasero, Los lados superiores de los canales se 8pro-

ximanpreferiblemente a parte de una superficie de re-
volucién alrededor del eje geomdtrico de la hélice.
El codillo es, preferiblemente; tal que parezca para-
bélico visto desde la popa.

En un barcousual, el perfil de la popa

estd curvado hacia atrds en un arco sobre la hélice

¥ esta ademds curvado hacia arriba pare formar la ex-

" fremidad trasera del barco., Esta forma curvada es

_necésarig pars proporcionar la gran holgura entre lga

Hélice y 1la parte del casco que estd por encima de lg
hélice, que es necesaris para moderar los efectos so-
bre el casco de las fluctuaciones de presidn excitadas
por la hélice en el agua, y para adaptarse al patrdén

de estela producida por el resto del barco. Esta

- 6 -
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forma curvada se conforma usuelmente en una pieza,
como una pieza colada de bastidor de popa. Para un
barco de 400,000 toneladas de peso muerto, el basti-
dor de popa puede tener 15 metros de altura y pesar
600 toneladas. BEs muy costoso de fabricar y cuando
llega al astillero se comprueba muchas veces que es-
1 torcido; de modo que se han de soldar piezas adicio~
nales el mismo para corregir su forma.

De acuerdo con una forma preferida
del presente invento; el perfil de la popa discurre
verticalmente desde la quilla y luego se extiende en
esencia horizontalmente a lo largo de la cara inferior
de la parte trasera en volalizo del casco; de modo que
la parte trasera del casco se une a la ﬁopa de la par-

te que cuelga del casco en esencia en éngulo recto,

'Bsta forma de casco se huce posible medianté la més

uniforme distribucidén de la .estela a través del disco
de la hélice, la cual permite reducir la holgura entre
la hélice ¥ iéﬁcara inferior de la parte trasera en vo-
1adizo del casco sin originar una vibracién de casco
inaceptable, y mediante el cambio total de flujo alre-
dedor de la popa del casco; en particular por el heclho
de que el agua fluye en esencia horizontalmente gl dis-
co de la hélice. La forma de casco prsferids hace po-

sible construir el casco sin la gran pieza colada de
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bastidor de popa de los cascos usuales. En vez de eso
se puede construir el casco de placas, nervios y largue
ros o trancaniles, con la posible intrusidn de uns pe-
quella pieza colada para proporcionar resistencia donde
la parte trasera en voladizo se une a la parte que cuel
ga que aloja al eje portashélices.

Es bien sabido que se puede obtener un
rendimiento de la propulsidn mejorado reduciendo para
ello las RPH del eje y aumentando el didmetro de la hé
lice. En la mayoria de los barcos mercantes monohdlices
el difmetro de la hélice estd limitado por el espacio
de que se dispone para le hélice en la abertura. Las
Sociedades de Clasificacidn exigen ciertas holguras en

tre las palas de la hélice, el casco y el timdn. Estas

hdguras han sido establecidas por las Sociedades a par

tir de la experiencia obtenida durante afios Yy estin es-

pecificadas principalmente parsg reducir el riesgo de vi

bracién inducida por la hélice.

llejorando los patrones de estela de bar-
cos monohélicezcon gran coeficiente de afinamiento, en
105 cuales este problema suele ser més grave, el presen
te invento permite acoplar hélices de mayores didmetros
con menores holguras de casco, sin riesgo de que se pro
duzcan problemas de vibracidn. En vez de las velocida-

des normales de funcionamiento, de unas 80 rpm, como
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las que se emplean en los barcos usuales, se puede conse-
guir un barco adaptado para ser hecho funcionar a una ve-
locidad de funcionamiento normal de 60 rpm.

Finalmente, la construccidn de popa de
acuerdo con el presente invento permite simplificar la
construceidn del timdén, Al mismo tiempo gue se mejora la
estels a través del disco de la hélice, se mejora la este-
1a en la regidn en la que estd situado el timén. BEsto
permite usar un timén més pequefio, y por consiguiente,
de construccién mls ligera, para consegulr el mismo efec-
to que el obtenido con un timén mucho mayor y més pesado

en un barco usual. El descenso de le cara inferior de la

parte trasera en voladigzo del casco, en comparacién con

1a de un barco usual permite usar un timdén éuspendido

(contorno alto paralelo a la popa) puesto que existe una
mayor profundidad de casco para acomodar la mecha del ti-
mén; y la mecha del timén no se ?royecta lejos por debajo
de la ca¥a inferior de la parte en voladizo, de modo que

los esfuerzos de presidn sobre la mecha del timén son pe-

gquefios,
A continuecidn se describird una realizacidn

del invento, & modo de ejemplo, con referencia a los di-

bujos que se acompefian, en los cuales:

La Pig. 1 ilustra una vista en perspectiva

isométrica de una construccidn de popa de acuerdo con el



10

15

20

25

invento;

La Pig. 2 ilustra una vista lateral de
la construccidn de popa de la Fig. 1, con el perfil de
popa de un barco usual representado en lineas de tra—
208}

Las Figs. 3 y 4 ilustran perfiles de segc
ciones de la construccion de popa de las Figs. 1 ¥y 2;

La Pig. 5 ilustra un diagrama polar de la
distribucidn de la estela en el disco de la hélice de
un barco con un casco de disefio usual;

La Fig., 6 ilustra la distribucidén de la

. egtela para un casco usual a lo largo de un arco de un

radio de 0,75 R, siendo R el radio del disco de la hé-

-lices

La Fig. 7 ilustra un diagrema polar de la

distribucidn de la estela en el disco de la hélice de

.un barco con uia construccidn de casco como la ilustra

da en las Fgis. 1 a 4;

La Fig., 8 ilustra la distribucidén de la es

_ tela para el casco de las Figs. 1 é 4 a lo largo de un

arco de un radio de 0,75 R, siendo R el radio del dis-
co de la hélice; ¥y

La Pig. 9 ilustra los efectosg de un aumen-
to del didmetro de la hélice.

La Fig., 1 ilustra una vista en perspectiva

- 10~



10

15

20

25

isométrica de una construceidn de popa de casco de acuer

do con el invento.
En las Pigs. 2 y 3 se ha ilustrado la al-

tura del barco.desde la quilla mediante las escalas que
hay el lado. Los mimeros representan la altura en me-
tros. Las lineas de las Fig., 4 ilusiren los perfiles
de secciones horizontales del casco por las 1ineas de
flotacidn de 1,2 metros, 5;4 metros 7,8 metros, 10,2 me
tros, 12,6 metros, 15,0 metros 22,2 metros ¥y 28;4 metros.
Le Fig, 3 ilustra los perfiles de secciones verticales
transversales del casco, La posicidn de cada seccidn a
lo largo del casco se ha indicado por un nimero que re-
presenta la distancia desde la perpendicular trasera cQ
mo una proporcién de la bugitud del barco,'éiendo la
distancila gnfre la perpendicular delantera de 10 unida~
des, Las posiciones de las secciones situadas més a Do
pa. se han representado en la Fig, 4.

El casco 10 ilustrado en los dibujos es
el de un petrolero de cuerpo completo, de 430.000 tone-
ladas de peso muerto. Como puede verse de la g, 3,
1a seccidn media del barco, representads por las curvas
4 a 7, tiens un perfil sustancialmente rectanguler. Ha~
cia la parte posterior del barco los perfiles de la sec
cidn trensversal se van haciendo mis redondeados ¥ se va

estrechando lg anchura total del barco. Partiendo de

- 11 -
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1a posicidén de la seccidn transversel 1% hay un canal

11 metido en cada lado del contorno general del casco.

'Cada canal se une con acuerdo guave con el contorno gg

neral del casco en su extremo delantero 12, y se va ha

‘¢clendo més profundoc hacia la popa. El lado superior

del canal se une al resto del casco & lo largo de un
codillo 13, el cual es sustancialmente parabdlico vis-
to desde la popa. Los lados superiores 14 de los cana~

les 11 estén inclinados formando un fngulo con la hori-

" gzontal en su extremo delantero, que corresponde sustan-

cialmente a la direccidn del flujo de la estela que se -

" . mueve hacia arriba en ese punto. El fngulo de inclina-
" ¢idn de los lados superiores 14 disminuye gradualmente
'. hacia la popa y es sustancialmente horizontal en la pgo

;i81cion de la seccidn transversal de 1/4. Los lados su-

periores 14 de la parte trasera de los cangles 1l se

" aproximan a parte de una superficie de revolucién alre-

. dedor del eje geométrico de la hélice 15.

Los lados inferiores 16 de los canales 11

satén formados por una parte 17 dirigida hacia abajo

‘del casco, 1z cual aloja al eje 18 portahélices. En la

parte trasera de los canales, los lados inferiores 16

ge extienden en esencia verticelmente y la parte 17 del

“ecasco entre esas partes del canal se estrecha en anchu-

rg uniformemente hacia la popa. Por consiguiente, la

- 12 -
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parte trasera de la parte que cuelga del casco tiene

el aspecto de una cufia vertical. La care inferior de
1a parte que cuelga ostd redondeada, como se ha ilus-
trado en 19.

La parte 17 dirigida hacio abajo termina
en una linea vertical en su extremo de popa en la sec-
cidn transversal 1/4. La parte superior del casco coz
tinua por detras de la seccidn 1/4 para formar una par
te en voladizo del casco 20. La cara inferior 21 de
la parte en voladizo se extiende en esencia horizontal-
mente hacia atras desde el bastidor que estd situado en
1a seccidn 1/4, de modo gque se une con el citado basti~
dor sustancialmente en éngulo recto. La cara inferior
21 estéd curvada transversalmente alrededor de un eje
geométrics sustancislmente coincidente con el eje geo-
nétrico de 1le hélice., Los costados del casco continuan
estrechéndose haecie la popa en la regidén de la parte
trasera en voladizo 20, como se ha ilustrado mediante
lag secciones tpangversales A y B. La extremidad pos-
terior 22 es plana y vertical y es muy estrecha en com=-

paracién con la anchura total del barco.
Bl disco de 1a hélice se ha ilustrado en

1g Fig. 3 en 23, Por detrés del disco de la: hélice hay
montado un timén 24, El timén 24 es un timén suspendi-

do compensado, es decir, que esté apoyado solamente

- 13 -
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por la mecha del timén.

En 1a Fig. 2 se ilustra también en linea
de trazos el perfil de una popa de un barco de estruc-
turs usual. El perfil se curva hacia la popa en un ar-
co sobre la hdlice en 25 y se curva luego hacia arriba
en 26 pars formar la extremidad posterior del barco.

La curve en 25 proporciona una gren holgura entre la hé

"lice y la parte en voladizo del casco, a fin de moderar

los efectos sobre el casco de las fluctuaciones de 1la

presién en el agua originadas por la hélice. La curva

" se adapta ademas a la estela que fluye hacia arriba del

‘bared. No se puede usar satisfactoriamente un timdn

suspendido con una construccidn dé popa usual tal como

1z ilustrade en la Fig., 2. La parte superior del timdn

estaria en aguas de la estela baja y por consiguiente

produciria escaso efecto en el gobierno del barco. Se-

.ria por tanto necesario hacer el timén suspendido de

tamafio grande, ¥y la profundidad de la parte de voladizo

del casco es insuficiente pars soportar el peso y las
fuerzas de friccidn en un timdén tan grande.

En las Pigs., 5 y 6 se ilustra la distri-
bucidn de la estela & travée del disco de la hélice pa-
rg un barco de construccién de popa usual, tel como la
ilustrada en lines de trazos en la Fig. 2. En la Fig.

5 1os perfiles representen lm estela como una fraceidn

- 14 =
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de la velocidad del barco. En la parte superior del
disco de la hélice hay una gren concentracidn de este-
1a alta. Al girar las palas de la hélice, son someti-~
das & variaciones de carga debidas a cambios en la es-
tela. En la fig. 6 se ilustra la distribucidén de la eg
tels & 10 largo de un arco de un radio de 0,75 R, sien-
do R el radio del disco de la hélice. La zona mis sen-
gible desde el punto de vista de las variaciones en la
velocidad de la estela es la comprendida entre 02 y 45¢
g uno y otro lado de la posicidén del punto muerto supe-
rior., En la hipdtesis de que la estela media sea de
0,4, las fuerzas de choque sobre la pala, las cuales
son proporcionales a v2 se deducen como una variacidn
de g*§§ '52 —% e 4
0,4 0,4
4 ——>» 1,56 sobre una rotacién de 452 de la pala.

es decir de

ol (°)
O\

Esta yariacién en la carga hace que las palas girato-
rias produzcan fluctuaciones dé la presidn en el agua,
las cuales excitan la vibracidn del casco. Otros efeg
tos de la distribucidn desigual de la éstela son un me-
nor rendimiento de la hélice, una grave erosidn por ca-
vitacidn de las palas de la hélice, una gran cargd ex-
oéntrica de la hélice que hace que la misma gire en la
parte superior de la chumacera de popa, martilleo del

eje portahélices en las chumaceras que puede hacer que

- 15 -~
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el revestimiento de metal blanco de antifriccidn se rom
pa ¥ se dafien los retenes de aceite, y un aumento de
los esfuerzos de flexidn dindmicos sobre el eje portahd
lices, los cuales pueden originar fallo por fatiga en
el borde de cafga del chavetero del eje partahélices.
La construccidn del casco de acuerdo con
el invento, tal como se ha descrito con referencia a
las Figs. 1 a 4, produce una distribucicn més uniforme
de la estela a través del disco de la hélice, como se
he ilustrado en lus Pigs. 7 y 8. Los lados superiores

14 de los canales 11 interceptan la estela gque se mueve

- hacia arriba y le dirigen a la parte superior del disco

~de la hélice. Por sus extremos delanteros, los lados

superiores de los canales estdn inclinados de modo que

son sustancialmente paralelos a la estela que se mueve

" hacia arriba, para le velocidad de servicio del barco.

De este modo; el canal origina una perturbacién minima

del flujo de agua alrededor de le popa, Los lados supg

riores dé los canales 1l estén inclinados gradualmente
menos hacia la parte posterior, de modo que el agua re-
cogida por ellos es dirigida horizontalmente al disco
de la hélice. Como se ha ilustrado en las Tigs. 7 y 8,
las variaciones en la estela a travéds del disco de la
hélice son reducidas sustancialmente en comparacidn con

las de un barco usual. El efecto de choque, sobre una

- 16 -
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v .. 25 20
rotacién de 45¢ de la pala, es . Tg —> T = 1,56
——> 1,25, Comparando este valor con el caso usual
g ! 1,56
la relacion de mejora es de 50 = 2,56 a °55 = 1,25,

lo cual significa que el choque méximo es reducido que-
dando divididoﬁéor un factor de 2,56. El efecto de es~
t0 es el de reducir la resistencila total del casco, re-
ducir el nivel del ruido y la vibracidn en el casco ex-
citados por la hélice, reducir la erosidén por cavitacidn
de la hélice y producir un funcionamiento mucho mis es-
table del ejs de la hélice en las chumaceras de popa,
reducidndose o incluso elimindndose la tendencia a 1la
elevacidén y el martilleo en las chumaceras.

El patrén de estela mejorado permite redu
clir la holgura entre el casco ¥y la hélice,-debido a la
reduccién de las fluctuaciones de la presidén que dan lu
gar a vibracidn del casco., Esto permite, a su vez, usar
hélices de un didmetro mayor que elusual para barcos de
este tamafio, Las hélices mayorés pueden funcionar a me
nor nimero de rpm que 1as hélices usuales, y por consi-
guiente se mejora todavia mis el rendimiento del barco.

Para eveluar las posibles ganancias en repn
dimiento de la propulsidn que pueden obtenerse aumentan
do el didmetro de la hélice, se ha llevado a cabo una
investigacidn en tres formas des petroleros t{picas de

50,000, 200,000 y 400.000 toneladas de peso muerto.

- 17 -
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Para proporcionar una base consistente para compara-
cidn se usd una serie normal de formas de casco con las
dimensiones del barco reales para calcular el comporta-
miento del casco. Se usé un grafico de hélice compati-
ble para calcular el comportamiento de las hélices Op-
timas para cada casco, para didmetros especificados.
Se tomaron los didmetros basicos correspondientes a las
hélices tal como se construyen para cada barco, y se au
mentaron esos didmetros en escalones de hasta aproxima-
damente el 35% mayores que el didmetro basico. Se con-
sideré que ese era el maximo aumento posible con el di-
gefio del presente invento,.

En la Pig. 7 se ilustran los resultados

de estos cAleulos en forma de tanto por ciento de mejo-

‘ra en la potencia de propulsidén requerida para una velg

cidad de barco dada represerntada graficamente en funcidn

del tanto por ciento de RPM d{ptimas bésicas para poten

- cia méxima contirua (MCR)., ©Puede verse que el aumento

de didmetro del 35% corresponde a una disminucién de
las RPM de aproximadamente el 40% y a una economisa de
potercia de aproximadamente &l 1l% con respecto a la bj
sica, Estas relaciones fueron las mismas para cade bar
co y se considera, por consiguiente, que son de aplicn~
cidn a formas de petroleros en general desde 50.000 hag

ta 400,000 toneladas de peso muerto con RPM basicas para

- 18 -~
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potencia mixima continua (MCR) en el margen de 80 a
125,

Tales economias de potencia proporciona-
rian considerables ventajas econdmicas, pero hay al-
gunes consecuéncias précticas que se deben considerar;
las cuales reducirdn los beneficios econdmicos tota-
les. Son éstas que el aumento del difmetro de la héli
ce incrementa el peso y el coste de la hélice, que el
menor niumero de RPM puede exigir unas disposiciones de
transmisidn especiales con un posible aumento del peso
y del coste, ¥ que aumentarid el par de torgidn del eje,
requiriendo un aumento del didmetro del eje.

El cambio en el flujo alrededor de la pgo
pa dél barco, y en particular del agua que se mueve ho
rizontalmente que fluye al disco de la hélice permite
construir la parte posterior de voladizé del barco co-
mo 8e ha ilustrado en la Fig, %. El eumento de la pro
fundidad de la parte de voladizo del ¢asco 20 propor-
ciona mayor apoyo para el timdén suspendido, y ol descen
80 de la carag inferior de la parte de voladizo en com-
paracidén con la del casco usual permite colocar el +Hi-
mén suspendido en el agua donde es més eficaz., Finale
mente, la mejora en la estela en el disco de la hélice
mejors ademis la estela en la regidn donde funciona la

¢ ’
helice, de modo que se puede usar un timdén més pequefio,

- 19 -
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La cara inferior horigontal de la parte de
voladizo del casco facilita la construccidn del casco.
A fin de producir el perfil curvado de un barco usual,
era necegario formar el casco alrededor de una pieza co-
lada de bastidor de popa que es costosa de producir. El
perfil rectangular de la construccidn de popa de acuerdo
¢on el invento permite formar el casco a partir de pla~
cas; nervios y largueros con una pequefia pieza colada pa~
ra Peforzar la esquina 27 donde la parte de voladizo en-~

cuentra a la popa de la parte colgante 17. Se puede asi

- conseguir una considerable reduccidn en el coste de la cons-

truceidn del casco.
La reduccidn de las fierzas que actian so-

bre el eje portshélices permite ademds hacer la popsa de

“construccién ligera, y con ello se consigue una nueva re-

ducecidn en el coste del casco.

L& presente solicitud que torresponde a las

presentadasen Gran Bretaﬁa} con fecha 23 de Mayo de 1.974,
' bajo'el nimero 23006/74, y con fecha 16 de Octubre de

1,974, bajo el mimero 44868/74, se acoge a los beneficios
del Artfculo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad In-
dus‘triai N

- 20 -~



10

15

20

25

REIVINDICACIONES

EEmESnEEEERRRIES

"Los puntos de invencidn propia y nueva,
que se presentan para gue sean objeto de esta solicitud
de Patente de Invencidn en Espafia, por VEINTE afios, son
los que se recogen en las reivindicaciones siguientes:

18 ,~ Perfeccionamientos introducidos
en una construccidn de popa de barco en la cual se deja
un.-canal abierto a cada lado del casco, cuyo canal

acuerda con el casco por su extremo delantero y ter-

mina frente a la parte superior del disco de la hé-

lice por su extremo trasero, estando formado el lado
inferior de los canales por una parte dirigida ha-
clia abajo del casco, la cuel aloja al eje portahélices,

uniéndose los bordes superiores de cada canal a la par-

" te del casco por encima del canal a lo largo de un co-

dillo, y estando dispuesto el lado superior del canal
para desviar la estela para que fluya en esencia ho-

rizontelmente a la parte superior del disco de la hé-

lice.
28 ,.. Perfeccionamientca de acuerdo con la

reivindicacidn 18, segin los cuales lados inferiores de

la parte posterior de los canales se extlenden en esencig

- 21 -
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verticalmente y la parte del casco entre estas par-
tes de los canales se estrecha en anchura uniforme-~

mente hacia la popa.

38 ... ©Perfeccionamientos de acuerdo

con las reivindicaciones 12 o 28, segun los cuales
los lados superiores de los canales estédn inclinados
por sus extremos delanteros formando un éngulo con
1a horizontal: correspondiente al éngulo de flujo de
la estela que se mueve hacia arriba a la velocidad
de servicio del barco.

48 .. Perfeccionamientos de acuerdo
con lo reivindicacidn 32, segin los cuales el angulo
de in&linacién del lado superior del canal disminuye
hacia la popa ¥ es sustancialmente horigzontal en el
extremo posterior,

52 .. Perfeccionamientos de acuerdo
con cualquiera de las reivindicaciones 12 a 48, se-
gin los cuales los lados superiores de los canales
se aproximan a parte de una superficie de revolucidn
alrededor del eje geométrico de la hélice.

68 .- Perfeccionamientos de acuerdo
con cualquiera de las reivindicaciones 12 a 52, se-
gin los cuales el codillo es tal que parece parabdli-
co visto desde la popa.

78 ,» Perfeccionamientos de acuerdo
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con cualquiéra de las reivindicaciones 1% a 68,
segin los cuales el perfil de la popa discurre ver-
ticalmente desde la quilla y luego se extiende en
esencia horizontalmente a lo largo de la cara infe-
rior de la parte posterior en voladizo del casco,
de modo que la parte posterior del casco se une a la
popa de la parte que cuelga del casco en esencila en
dngulo recto.

88, Perfeccionamientos de acuerdo
con la reivindicacién 72, segun los cuales el casco

estd construido a partir de placas, mervios y largue-

rog.

ga .- Perfeccionamientos de acuerdo
con cuglquiera de las reivindicaciones precedentes,
gegin los cuales la hélice del barco estd destinada

g girar a una velocidad normal de funcionemiento de-

unas 60 rpm.

108 ,- Perfeccionamientos introducidos

en una construccidén de popa de barco.

Tal y como se ha descrito en la Memoria
que antecede representado en los dibujos gue se acom-

pefian ¥y para los fines que se hen especificedo.
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Bsta Memoria consta de veinticuatro

hojas escritas a mAquina por una sola cara.

Madrid, E {_; ([%E‘E i
’ | P.A.
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