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PATENTE DE INVEKCION
. por 20 afios
por "UNOS PERFECCIOHAMIENTOS EN LOS NAVIOS DE CASCOS MUL
TIPLES", a favor de D. Arthur Stanley Colquhoun HART, de

- nacionalidad inglesa, domiciliado en Smallridge, Axminster,

- Devon (Inglaterra), %hite Gates.

e

-La pfesente Patente de Invencidén se refiere a
unos perfeccionamientos en los navios de cascos méltiple53

De acuerdo con la presente Invencidn se prevé
un navio de cascos miltiples gque comprende una serie de
cascos y una cubierta dispuesta sobre dicho conjunto de.
,éascos, comprendiendo cada conjunto de cascos por lo menos
-dos-unidades de casco separadas, una encima de la otra y
quedando la cubierta separada del casco superior de cada
uno de dichos conjuntos de casco.

Para su mejor comprensidn se adjuntan, a titule
de.ejemplo, unos dibujos de la presente invencidn.

La figura 1 es una vista lateral de una forma
de navio de cascos miltiples de acuerdoc con la presente

invencidn, comprendiendo el navio dos conjuntos de cascos.
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La figura 2 es una vista en alzado de dicho na

La fipura 3 es una vista en alzado extrema de
-un navio dotado de tres conjuntos de cascos.
5. La figura 4 es una vista lateral de una modifi
cacidn del navio de la figura 3.
La figura 5 es una vista en alzado extrema del
navio mostrado en la fipura 4,
La figura 6'es una vista lateral de otra modifi
10. cacién del navio de 1la figura 3.
La figura 7 es una vista en planta a'escala nas
,.reducida del navio de la figura 6, en la que no se muestra
la sﬁperestructura del navio, para mayor claridad.
La figura 8 es una vista frontal del navio de
15, 1a'figura 7.

Con referencia a las figuras 1y 2, los dos con
Juntos de cascos del navio de cascos miltiples se indican
por el numeral -1- y dichos conjuntos de cascos estdn nan
tenidos en separacidn lateral con respecfb al navio median

20, te unas estructuras tubulares de unidén -2- en disposicidn
transversal. Cada una de dichas estfucfhras tiene una pie
za principal tubular horizontal -2a- y dos piezas tubulares
accesorias o expansiones -2b- que se prolongan hacia aba
Jo y al mismo tiempo hacia afuera desde 1os extremos de

25, la parte tubular -2a-,

Una cubierta -3- que queda dispuesta encima de
los cascos con una separacidn adecuada, cuya cubierta estd
abierté—para permitir que la pieza tubular -2b- pase ha-
cia abajo a través de la cubierta -3-. siendo las abertu

. 30. ras en esta estructura preferentemente mayores que 1z aber
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tura minima que se reqguiriria, de manera que exista un in
tersticio entre cada una de las piezas tubulares -2b- y
la cubierta. Una superestructura tipica -4- queda dispues
ta haéia arriba desde la cubierta -3- y existe asimismo '
una superestructura secundaria -5-"que recibe el puente
~2- en el extremo o laao izquierdo del navic de la figura
1. De manera conveniente, esta superestructura lleva una
gria -6-. E1 navio mcstrado en los dibujos es de "doble
extremo" o tipo "ferry", es decir, estd disefiado para su
impulsidn durante largos periodos de tiemﬁo en cualquier
sentido seguin la longitud del barco.

Cada conjunto de cascos comﬁrende dos unidades
de casco tubulares separadas -la-, -lb- (no necesariamen
te de configuracidén y tamafio idénticos), de las cuales la
unidad -la- estd dispuesta por encima de la unidad -1lb-
con un espacio de separacidn 20-entre las unidades de cas
co. En la mayor parte de su longitud las unidades de cas -
co son.cilindricas en seccidén transversal. Entre las uni

dades de casco superiores y la cubierta existe un espacio

_de separacién d en la figura 2. La finalidad de este espa

cio se explicaré.més adelante.

Las uhidades de casco estdn conectadas entre si
estructuralmente por los compartimientos de conexién -7=-
y los extremos de las unidades de cascos estdn conectados
mediante elemen{os verticales -8~ de forma aerodindmica
en seccidn transversal, cuya finalidad es actuar como eé.
lace entre las'prolongaciones extremas de la unidad de cas
cos y guiar los posibles objetos flotantes a cada lado del

espacio -20- y por lo tanto impedir el bloqueoc de dichos

objetos entre las unidades de casco superior e inferior.
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La 1linea de flotacién del navio s» ajusta a la posicidn
deséada aplicando lastre al mismo para conseguir el nejor
comportamiento en crucero, funcionamiento estético,'estg
bilidad, peso muerto y flotacidn.

La raién para la construccidn preferente de ‘ca
da unidad de casco en forma tubular es que esto tiene co
mo resultado una elevada resistencia estructural de los

cascos del navio combinaaa con una elevada economia de

-material.. De hecho, la msyor cantidad de acero requerido,

en comparacidén con un doble casco equivalente en el cual
cada uno de los dos cascos estd construido como un casco
Unico, se puede reducir hasta una diferencia sélamente no
minal. '

_ Fara ciertos navios adaptados a utilizaciones
especiales puede ser interesante el prescindir de la cons
truccidn tubular para las unidades de casco Y para las eg
tructuras de conexidn, si bien ello puede ser algo mds ca
ro.

Zn el caso de un navio tal como ha mostrado la
figura 3, las partes del navio que son generalmente simi
lares a las que corresponden a las figuras 1 y 2 se iden
tificen con los mismos numerales de referencia excepto
por la indicacidén mediante primas. El navio difiere del
que se ha descrito por el hecho dé comprender tres conjun
tos de casco =-1'-, pero en vista lateral es idéntico al
anterior.

En las figuras 4 y 5, las partes.correspondien
tes se identifican por medio de numerales con doble pri-
ma. Tal como se muestra el navio tiene ‘tres conjuntos de

casco -1"- y cada conjunto de casco comprende tres unida
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des de casco separadas -la"-, -1b"-, -lc"-, dispuestas
una encima de la otra y separadas'entre si. El navio pue
de quedar dotado de lastre de modo muy variable, para cam
biar la posicién de la linea de flotacidn.

En el caso de las fipuras 1 a 5, la separacidn
d, d' y d" varia desde un valor igual hasta sustiancialmen
te el 20 por ciento del didmetro de la unidad de casco su
perior. Con referencia a las figuras 6, 7 y 8, las partes
correspondientes se distinguen por numersles identifica-
dos mediante triple prima.

La cubierta estd soportada encima de las unida
des de casco superiores mediante las columnas derechas -9-
situadas cerca de los puntos medios de las unidades de cas
co y secciones extremas -10-. En este caso, la separacidn
d"' es igual sustancialmente al 50% del didmetro de las
unidades superiores de casco. Para una porcién -3a™- de
la cubierta, ésta se puede levantar o elevar desde la al
tura del resto de la cubierta hasta.una posicidén elevada
separada de las unidades superiores de casco en una distan
cia igual a varias veces el didmetro de dichas unidades de

casco. Se emplear. unos cilindros hidrdulicos adecuados pa

~ra esta finalidad. Se debe observar que a causa de las cg

lumnas -9~ y las secciones -10-, el 4rea de agua para au
mentar el impulso para llevar la linea de flotacidén por
encima del casco superior, es, aproximadamente constante.
Tal como es bien sabido, en el mar existen con
diciones de oleaje en las que la altitud de lss mismas es
tal que un objeto flotante es obligado a movimientos de
traslacidn vertical, cabeceo y escora. En el caso de los
navios descritos el disefio adecuado de los mismos minimi

za el efecto de cabeceo al propio tiempo que la mera uti




lizacidén de dos o mds conjuntos de casco estabiliza de mo
do efectivo el dngulo de escora. 5i bien se han propues-
to antes de ahora navios'tipo catamarédn y trimardn para
solucionar los efectos de cabeceo y escora, el efecto de
5, tréslacién vertical es el mds dificil de reducir. Sin en
bargo, hidrodindmicamente, la reaccidén de las unidades de
casco.separadas verticalmente en el navio de cascos milti

ples de esta invencidn permite la absorcidn de amplitudes

de olas, a lo que, en el caso de €ascos dngcos, se opon-

10. dria el desplazamiento vertical del casco. En condiciones
de mar de proa, si bien un solo casco presenta un 4drea de
agua creciente al aumento del desplazamiento de la ola, el
efecto de unidades de casco verticalmente separadas tiehe
como,resﬁltado una reduccidn del drea de agua inicialmég

" 15. te (supcniendo que el navio ha recibido el lastre apropia

do, de manera que su linea de flotacidn se encuentra en
posicidn adecuada) y luego un incremento al levantarse la
cresta de la ola hacia arriba y alrededof del casco situa
do inmediatamente por encima de la linea de flotacidn. Al

20. tener lugar el aumento del &4rea de agua en este momento,
“hay un cambio de la amplitud de ola desde la unidad de
.casco situada inmediatamente por debajo de la linea de flo
tacidén hacia el intersticio situzdo entre las dos unidades
de casco que estdn separadas por la linea de flotacidn,

25. . encontrandose la fuerza efectiva de la ocla en el nicleo
de energia de la ola y de modo conveniente se supone qu=2
se encuentra a mitad de z2ltura de la ola. Al aumentar el
éréa de agua, la fuerza efectiva de la ola se agota ejer
ciendo una fuerza hacia arriba sobre el casco por encima

30. de la linea de flotacidén y una fuerza dirigida hacia aba
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~ jo sobre el casco por debajo de la linea de flotacién,

"proporcionanco asi una accidén de “"bloqueo". De esta ma-

nera, el desplazamiento vertical del navio queda dismi-

nuido. En el caso de cada conjunto de casco, comprendien
do tres unidades de casco, se comprenderd que se pueden.
conseguir dos de dichas acciones de "blogueo".

Asegurando una drea de agua cssi constante por
encima de los centros de las unidades de casco supericres
en la situacidén de la estructura de cubierta, tal como en
el caso de las figuras 6, 7 y 8 en particular, se mantiz
ne una reactancia minima a los movimientos de sube y ba-
Ja.

Ajustando la linea de flotacidn del navio de cas
co miltiple mediante lastre para posicionar la linea de
flotacidén en un punto adecuado, se puede conseguir un cier
to grado de alimentacidn del movimiento de sube y baja,

que no es posible conseguir por un navio de casco unico,

o bien por un catamardn o trimardn que tiene una sola uni

dad de casco en cada uno de ellos.

3i las olas llegan en sentido transversal al
navio, dichas olas enfran entre los tubos horizontales
constituidos por las unidades de casco y el navio responde
a estas olas de manera similar a la que antes se ha des-
crito para las condiciones de mar Ge proa.

El resultado de qué los conJjuntos de cascos per
mitan que el mar pase a través de los espaclos o zonas exis
tentes entre las unidades de casco es la de ayuda} al na
vio de cascos miltiples en su desplazamiento o crucero
¢blicuc al mar, de modo oue se consigan unas buenas carag
teristicas ‘de navegacién del navio en el posicionado dind
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mico o en el mantenimiento automdtico de estacidn, ademds
de asistir a la navegacidn. Ademds, cuando ei barco estd
desplazdndose en un mar que tiene componentes de proa y
lgteréles, se pude conseguir una excelente estabilidad.
Las ventajas son especialmente importantes en
crucero con mar de proa, pﬁesto que en virtud de la for-
ma tubular de los puentes oblicuos, las superficies infe
riores curvadas expuestas al afua, se presentan a las cres
-tas 'de leas olas que liegan, que son desviadas por debajo
derlos elementos oblicuos de las estructuras mencionadas
y a tr;vés de los intersticios existentes entre dichos'
elementos oblicuos y las cubiertas, pasaqdo por encima de
aquellos. El escape de olas muy altas entfe los conjuntos
de casco y sus firmes resistencias al desplazamiento ver
tical, coms resultado de una reducciéﬁ inicial del &rea
de agua, al aumentar la amplitud de la ola, se consigue
por la disposicidén de la cubierta rnor encima de la parte
mds alta de la unidad de casco superior, por lo menos en
la mayor parte de la longitud de los cohjuntos de casco.
Ademds, los efectos de golpeo de la ola se reducen en vir
tud de la construccidn del casco.Ademds, la estructura des

crita para los conjuntos de cascos les salvaguarda contra

. el efecto de golpeo de las olas, reduciéndose de esta ma

nera el grado de fatira eJercida sobre el casco.

Otra ventaja de la construccidén tubular de las
unidades de cascos es ~ve dichas unidadés de cascds pre-
sentan solamente superficies redondeadas z los vientos
(cuyas velocidaaes pueden alcanzar 100 nudos en dreas de
tormentas violentas) haciendo asf{ mfnimos los problemaé_

de accidn del viento.
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Para el crucero, se pueden consegiir una estabi
lidad excelente y unz reducida resistencia al desplazamien
to cuarndo el navio estd dotado de lastre de manera tal que
la linea de flntacidn se encuentre aproximadamente a un
cuarto de la altura de los cascos superiores. Por otra pég
te, para el manejo estdtico, la linea de flotacidn debe
quedar d ispuesta preferentemente a la misma altura que la
linea central entre los cascos superior e infrrior. El cam
bio requerido en la posicidén de la linea de flotacidn se
consigue por la variacidn del lastre.

La razdn principal para el espacio existente en
tre las unidades superiores de casco y la cubierta es que'
incluso si el navio estd dotado de suficiente lastre para

que la linea de flotacidn quede dispuesta en dicho espacio

.0 si el navio debe encontrar grandes olas cuyas crestas son

mas altas de las partes zltas de los cascos superiores,
se mantiene todavia una estabilidad en virtud de la natu
raleza semisumergible del navio, mientras qﬁe sin dicho
espacio, el navio podria facilmente cabacear y hundirse,
Ademés, el espacio 4, d', d" o d"™ permite que las .0las de
grandes dimensiones puédan rasar por encima de las partes
altas de las unidades de casco superior sin golpear infe
riormente la cubierta, incluso en condiciones de mar muy
duras. '

Zn conclusidén, por lo tantoc, los navios del ti
po descrito tienen una gran simplicidad de construccidn
y un coste reducido y al mismo tiempo son casi ideales pa
ra el manejo en el mar en todés direcciones del compds y
desde la velocidad nula a la velocidad mdxima del barco

como se puede conseguir en la actualidad al propio tiempo
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sirviendo a su funcién primaria o principal de embarcsz-

cién sobre el agua.

Ademds, estos névios permiten una considerzble
libertad en la seleccidn de posicidén deseada de la linea
de flétacién mediante la variacidn del lastre y la linea
de flotacidn se puede ajustar bara que quede dispuesta

entre el estado de vacio (cuando el navio ests completa-

mente sin lastre y descargado) y una posicidn por encima

de los cascos sureriofes.

Todo cuanto no afecte, altere, cambie o modifi
qﬁe la esencia de los perfeccionamientos descritos, serd
variable a los efectos de la actual Patente.

NOT A.

Se reivindica como objeto de esta Patente de In
vencidn.

.

1l.- Unos perfeccionamientos en los navios de cas
cos multiples, caracterizados por la disposicién de una
serie de conjuntos de cascos y una-cubierta dispuesta por
encima de dichos conjuntos de cascos, de manera que cada

conjunto de casco comprende por 1o menos dos unidades de

casco separadas una encima de la otra y estando separads

la cubierta del barco de los cascos superiocres de cada con

Jjunto de ellos.

2.- Unos perfeccionamientos en los navios de cas
cos multiples, segin la reivindicacidn 1, caracterizados
porque las unidades de cascos de cada conjunto de cascos
estdn dispuestos con separaciones verticales.

3.~ Unos perfeccionamientos en los navios de cas

cos multiples, segun las reivindicaciones 1 y 2, caracte

Tizados porque las unidades de casco son de construccidn
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tubular.,

4,- Unos perfeccionamientos en los navios dé¢ cag
cos miltiples, segin la reivindicacidn 3, caracterizados
porque por lo menos dichos cascos superiores son cilindri
cos en la mayor parte de su longifud y la separacidn exis
tente entre dicha cubierta y los cascos es igual sustancial
mente a 20% del didmetro de dichos cascos superiores.

5.- Unos perfeccionamientos en los navios de cas
cos miltiples, segin la reivindicacidn 3, caracterizados
porque por lo menos dichas unidadés superiores de casco
son cilindricas en la mayor parte de sus longitudes y la
separacidn existente ente la cubierta del barco y las uni
dades de casco superiores es igual sustancialmente al 50
por ciento del didmetro de dichos cascos superiores.

6.~ Unos verfeccionamientos en los navios de cag

“cos multiples, segun las reivindicaciones anteriores, ca

racterizados porque una parte de dicha cubierta estd adap
tada para su elevacidn desde la alturadel resto de dicha
cubierta hasta una posicidn mds elevada.

7.~ Unos perféccicnamienfos en los- navios de cag
cos multiples, segun lés_reivindicaciones anteriores, ca
ractérizados porque los conjuntos de cascos del navio es
tédn conectados mediante estructuras laterales de construc
cién tubular.:

8.~ Unos perfeccionamientos en los navios de cas
cos miltiples, segun las reivindicaciones anteriores, ca
racterizados porque el navio.preparado para crucero sobre
el mar estd dotado de lastre de manera que la linea de
flotacidén se encuentra en una posicidn situada sustancial

mente a un cuarto de la altura de los cascos superiores.
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9.- Unos perfeccionamientos en los navios de cas
cos miltiples, segin cualquiera de las reivindicaciones 1
a 7, caracterizados porque el navio adaptado para su ma-

nejo estdtico estd dotado de lastre de manera que la 1li~-

nea de flotacidn quede dispuesta sustancialmente a la mis

ma altura que la linez central de las unidades de cascos
superiores.

10.- Unos perfeccionamientos en los navios de

cascos multiples, segin cualquiera de las reivindicaciones

anteriores, caracterizados, porque cada conjunto de cascos
comprende dos cascos individuales. -

11.- Unos perfeccionamientos en los navios de
cascos multiples, segin las reivindicacioﬁes anteriores,
caracterizados porque cada conjunto‘de cascos comprende
tres unidades de casco. ‘

Sean cuales fueren las circunstancias que coen-
curran en la esencialidad de la Patente de Invencién, de
finida en las anteriores reivindicaciones, cuyo obieto es:

12.- "UNOS PERFECCIONAMIENTOS EN LOS NAVIOS DE
CASCOS MULTIFLES". -

Consta la presente memoria de doce hojas folia

das, mecanografiadas por una sola cara y de los dibujos

unidos a la misma.
7 Sarcelona, 20 AG0. 197 N
P.A. de Arthur Stanley Colquhoun HART,
ALFONSO DURAN
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