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P A T E N T E I N V E N C I O ND 3

por VEINTE años

ao lic itad a en España a favor de POUTBCHNIKA CDANSKA, de na 

cionalidad polaca# domiciliada en u l. Kajakowekiago 11/ 12 ,

5 . Cdadsk, Polonia, por "Perfeccionamientos en loa mecanismos

de frenado de popa para baques", con prioridad de la  so lic i 

tud polaca P-206 630 de fecha 10 mayo 1978. - - - - - - - -

MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invención ae re fie re  a un mecanismo de 

10 . frenado de popa para buques sin  lím ites de navegación, p artí

cuiarmente para buques grandes. - - - - - - - - - - - - - -

Loe mecanismos de frenado de popa conocidos hasta 

ahora funcionen a base del principio da desviar l a  corriente 

de la  Róliee haoia adelante por medio de un escudo o un s ia  

15. tema de escudos invertidos. El mecanismo mejor conooido ea

e l escudo de Paraon (patente estadounidense no. 394), que 

se baja sobre tiran tes largos directamente detrás de la  hé­

l ic e . - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

La patente francesa no. 1. 129.846 representa un es



eudo da popa que se baja entre la  hélice y e l timón. Se cono 

ce aete mecanismo por la  patente estadounidense no. 394. Am- 

boe meosniemos adolecen de un defecto sim ilar en el sentido 

que exigen una reconstrucción extensiva de la  popa para au­

mentar la  resisten cia  del buque en condiciones de servicio  

normales. B1 colocar e l escudo delante del timón deshabilita 

e l gobierno del buque que no puede gobernarse durenta e l pro 

ceso de frenado. Ninguno de lo s dos mecanismos puede u t i l i ­

zarse para e l gobierno a u x ilia r del buque. - - - - - - - -

El timón de Clanaen y  lo s  timones gemelos de RrVhl 

se conocen bien por una rev ista  msnsual S ch iff und Hafen, 

cuaderno 4 / 1974/aHo 24. El timón de Clausen tiene guías ver 

tioa lea y ajustables de cuatro a letas que pueden g irarse  a l­

rededor de sus e jes v e rtica le s . E l timón gemelo de BrMRl con 

sie te  palas formadas a p artir de aletas verticalm ente ajus 

tablea# que después de g ira r en un ángulo de 909, generan un 

escudo doble invertido, parecido a la  disposición de Clausen.

El inconveniente de la s  disposiciones arriba c ita ­

das es qua e l escudo de Pareen sirv e  únicamente para e l fre ­

nado, mientras que lo s  timones de Clausen y BrBhl sirvan pa­

ra  frenado y gobiamo, pero en un grado muy lim itado para e l 

gobierno durante e l proceso de frenado. Los mecanismos a rri­

ba citados son de poco uso para lo s  grandes buques oceánicos 

a causa de la  pequeña distancia de la  hélice y en e l eaao de 

timones, a causa de la  complicada disposición cinemética muí 

tidireooional, que esté expuesta en la  sona de flu jo  turbu­



lento A cargae 3a rápido cambio, no siendo posible m itigar 

asta* perturbaciones hidráulicas y  de esta forma reducir la s  

vibraciones y  sa lto s repentinos. - - - - - - - - - - - - -

$ 1 propósito As la  invención es mejorar la s  capaci 

dadea de maniobra del buque y  sim p lificar su instalación 

principal energética eliminando e l mecanismo inversor. Da la  

posibilidad de un gobierno a u x ilia r  del buque. - - - - - -

$ 1 mecanismo de frenado de popa con forma de escu­

do según la  presente invención as distingue por eu coloca­

ción detrás de la  h élice  y  del timón. Tiene un p e r fil c&Ón- 

oavo con un estabilizador de chorro hidráulico y  está fijad o  

en la  parte superior abisagradamente a un mecanismo de izado 

capaz de deslizarse hacia arriba y hacia abajo, mientras que 

l a  parte in fe rio r del escudo está  fijad o  abisagradamente a l 

casco. La cara posterior del escudo es plana y  con un rebaje 

hacia adelante en la  parte in fe rio r del escudo tiene un con­

torno casi idéntico con la  sección transversal del casco en 

l a  posición recogida del escudo. SI estabilizador de chorro 

hidráulico está  colocado en e l centro del escudo y  en la  po­

sición  bajada este centro coincide con e l e je  de l a  h á lice .-

Una disposición altern ativa de mecanismo de frena­

do 'a popa con forma de escudo según la  presente invención 

comprende un escudo cóncavo situado detrás de la  hélice y del 

timón, dotado del estabilizador de chorro hidráulico. En su 

parte superior e l escudo está conectada abisagradamente a un
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Mecanismo da izado capas de deslizaras hacia arriba y hacia 

abajo y la  parte in fe rio r del escudo está sujeto abisagrada- 

mente a l casco. Hay a letas en ambos lados del escudo que pue. 

den cambiar de ángulo, preferiblemente por medio de bisagras 

3 . h idráulicas. — -  -

31 escudo tiene su superficie anterior cóncava res 

pacto del eje de sim etría y  la  superficie posterior es p la- 

- na con una parte recortada hacia adelante Mi su parte in fe­

r io r , mientras que e l p e r fil de la  parte in ferio r se corréa­

lo . ponda con e l p e rfil del casco sn la  posición recogida del ee

; cudo. El estabilizador de chorro hidráulico está colocado en

e l centro del escudo y  en la  posición bajada ssts  contro coi& 

cide con e l eje de la  h álioe. La parte in fe rio r del sacudo 

está conectada e l casco por medio de bisagras y tiran tes. -

13. Las aletas la te ra le s  pueden cambiar independiente­

mente e l ángulo de 0 a 90" respecto de lo e  lados y  en un án­

gulo máximo de inclinación de apoyen en topee. - - - - - -

Los trabajos de investigación realisados con s i  me 

encismo propuesto y loe ensayo# p iloto  anteriores indican la  

20. gran importancia de la  forma de la  su perficie  anterior del

escudo y de la  relación entre e l temado del mecanismo y el 

diámetro de la  hálice y  su in fluencia sobre la  fuerza induci­

da por una h álice en rotación sobre e l escudo. - - - - - -

Los resultados de lo s ensayos realizados con una 

23. forma dada de mecanismo de frenado y la  correspondiente re -



laciÓn dimensional entre e l mecanismo y  la  hélice indican 

claramente que este mecanismo competirá con éxito con la s  

h é lices de paso variab le , que hasta ahora han representado 

e l mejor meconismo para frsn ar un buque. -  -  —  -  - -  - -

Una característica  adicional que aumenta lo s  hene 

fic io s  en comparación con la  hélice de paso variab le es la  

posibilidad de alcanzar casi instantáneamente la  plena efec 

tividad  de frenado sin  la  necesidad de maniobrar e l motor 

prin cipal con la  excepción de una pequeña reducción de sus 

revoluciones para evitar una sobrecarga causada por e l au­

mento del momento de la  h é lice . - - - - - - - - -  -  —  -  -

La posibilidad de regular la  magnitud y  la  direc­

ción de la  fuerza inducida por la  hélice sobre e l mecanismo 

de frenado de popa con la  ayuda da aletas la te ra le s  desde 

lo s  valores mée elevados que superan e l empuje de la  hélice 

a la s  fuerzas iguales a l empuje de la  hélice o in feriores 

permite un control pleno del proceso de frenado sin  la  am­

p lia  gama de maniobras con e l motor principal y  p articu lar­

mente sin  in v e rtir  e l motor prin cipal, lo  que es de gran im 

portañola con ciertos tipos de transm isiones. - - - - - - -

Las ventajas que resultan de la  aplicación del me­

canismo según l a  presente invención consisten en su senci­

l le z  mecánica, en la  posibilidad de eliminar la s  deficiencias 

en caso de daños sin  la  necesidad de lle v a r e l buque a púer- 

ta , en la  posibilidad de montarlo en cualquier buque en ser-



v ic io  o bajo oonetruooión sin  modificación** importante* y 

an la  posibilidad de usarlo como va mecanismo de gobierno 

con independencia del timón principe! tanto en e l frenado 

del buque como en e l avance len to , lo  que en muchas eitua- 

cionee puede ser de mucha importancia* - - - - - - - - - -

Además, e l mecanismo fa c il it a  e l oontrol de la  ve­

locidad y  dirección y  empaje, particularmente a bajas veloci 

dades a travós del poeicicnado v e rtic a l apropiado del escudo 

a una velocidad de avance con*tanta de la  h á lice . A veloci­

dad nula del buque y con un poaicionado apropiado del escudo, 

hay la  posibilidad de obtener un elevado empuje la te ra l, 

substituyendo a si e l empujador la te ra l. - - - - - - - - - -

Los tiran tes que conecten la  parte in fe rio r del es 

cudo con e l casco mientras s i  escudo está  en la  posición su­

perior se colocan en canales longitudinales en e l casco, y 

de esta forma no aumenta la  resisten cia  del buque en servicio  

ya que no funcionen como apéndices. - - - - - - - - - - - -

Ahora se describirán unas realizaciones de la  pre­

sente invención a títu lo  de ejemplo coa referencia a lo s pl& 

nos anexos en lo s  que* - - - - - - - - - - - - - - - - - -

-  la  Figura 1 ea una v is ta  fron tal del mecanismo

-  la  Figura 2 es una v is ta  en sección del mecanis-

d* popa!



- 7 -

no do popo en el plano de simetría seSSiado por A-A de la  

Figura <tj¡ —————————————————————————

-  la  Figura 3 es una v is ta  en sección del mecanis­

mo de popa en e l plano 1-1 de l a  Figura 1 ;  - - - - - - - -

2 , -  l a  Figura 4 es una v is ta  en sección del mecanis­

mo de popa por e l plano H - 11  de l a  Figura i ;  - - - - - - -

-  l a  Figura 5 es una v is ta  la te ra l del mecanismo 

de pepa en la  posición bajada y  adicionalmente as ilu s tra  con 

lín e a  de traeos e l mecanismo de popa en la  posición elevada;-

10 . -  l a  Figura 6 es una v is ta  fren ta l con aletas la te

ra le s  v e rtic a le s ; - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

-  l a  Figura 7 es una v is ta  en sección del mecanis­

mo de popa con la s  a letas la te ra le s  v e rtica le s en e l plano 

A-A de la  Figura 6; - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

1$ . -  la  Figura 8 es una v is ta  sección del mecanismo

de popa con la s  a letas la te ra le s  vertica les en e l plano 1 - 1  

de la  Figura 6; — — — — — -  — — — -  —

-  l a  Figura 9 es una v is ta  en sección del mecanis­

mo de popa con la s  a letas la te ra le s  v e rtica le s en e l plano

20. 11-11 de l a  Figura 6. ----------------- - - - - - - - - - - - -

Las Figuras 1* 2# 3# 4 y  5 ilu stran  e l mecanismo
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formado pop un escudo 1 coa un p e r f il cóncavo y dotado de un 

estabilizador 2 de chorro hidráulico formado por una abertu­

ra  circular# La guia 3 de deslizamiento eatá montada en la  

popa del buque 4* - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

3* . La parte in fe rio r del escudo 1 está sujeto a l cas­

co 6 por dos tiran tes $ con bisagras 7 . SI estabilizador 2 

de chorro hidráulico está  situado en e l centro del escudo y 

en la  poaioión bajada.áu eje coincide con e l e je  de la  hál^ 

ce 8. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

10 . B1 mecanismo está situado detrás de la  hélice 8 y

detrás del timón 9* - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

La disposición altern ativa ilu strad a en la s  Figuras 

6# 7# 8 y 9 tiene en loa bordes v e rtica le s 10 del escude 1 

unas a letas la te ra le s 12 que pueden v a ria r de ángulo prefe- 

13* ribíemente por medio de bisagras hidráulicas 11# Laa a le tas

la te ra le s  12 pueden varia r de ángulo desde 09 a 909, una con 

independencia de la  otra, y  en e l ángulo máximo Se apoyarán 

en topee 13 montados en e l escudo 1 .  - - - - - - - - - - -

Ea ambas disposiciones del escudo 1,  l a  parte au- 

20. perior delantera tiene un p e r fil cóncavo simétricamente res­

pecto del plano de sim etría y la  parte posterior es plena 

con un rebaje hacia adelante en la  parte in fe rio r, mientras 

que e l p e r fil de la  parte in ferio r 14 del escudo 1 coincide 

con la  sección transversal de la  popa 4 en la  posición re-
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traída, del escudo 1 .  — -

S í mecanismo pueda u tiliz a ra s  en la s  siguientes 

situaciones:

-  "detención repentina" con control de rumbo pleno;

5 . -  empuje la te ra l de la  popa sin  movimiento de ava&

ce del buque; - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

-  maniobras muy lentas del buque. - - - - - - - -

Ba la  situación de "detención repentina", del bu­

que, debe desacoplarse e l escudo 1 da au bloqpeo con la  guia 

;0 . 3 de deslizamiento y bajarse a la  posición in fe rio r lim itada

por la  posición in ferio r del mecanismo izador 19 en la  guia 

3. Al mismo tiempo deben reducirse ligeramente la s  ravolucio 

nea de l a  h ílic e  8 para no sobrecargar e l motor prin cipal. -

El control del rumbo Aneante e l proceso de frenado 

15 . podría efectuaras por medio del timón principal 9$ por medio

de le s  a letas la te ra le s  ve rtica le s 12 o conjuntamente por e¿ 

tos dos mecanismos. Al fin a l de la  maniobra, se elimina e l 

fngulo de inclinación de la s  d a ta s  la te ra le s  12 , se eleva 

e l escudo 1 hasta la  posición superior y  se bloquea en la  

20. guia 3 de deslizamiento. - - - - - - - - - - - - - - - - -

La parte superior del sacudo 1 está conectada abi 

sagradamente a l mecanismo izador 15, capaz de deslizarse h&
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CÍA arriba y hacia abajo as una guía 3 situada aa la  popa y 

que no da posibilidad da movimiento tran sversal.

Ea la  posición retraíd a del escudo, lo s  tiran tes 

5 están albergados §n rebajas longitudinales 16 por debajo 

$ . - ' d e  la  parte en voladizo de la  popa. -  - - - - - - - - - -

Bh la  situación de empuje la te ra l de la  popa 4, se 

baja e l escudo 1 entes de poner la  h álice 8 en marcha y se 

g ira  e l timón 9 además de la s  a lsta s la te ra le s  ve rtica le s 12 

para sacar de la  corriente de la  h álice  sólo empuje la te ra l. 

10 , . Se elevan lentamente la s  revolucione e de la  h álice vigilando 

e l comportamiento de la  popa 4 y  dando la  corrección a l ángu 

lo  de giro del timón y  de la s  a le ta s . - - - - - - - - - - -

En la  situación de maniobras muy len tas del buque, 

ee baja e l escudo 1 a una posición intermedia que cubre la  

15 . corriente de la  h álice sólo parcialmente y ee regula la  v e l¿

oidad y dirección del movimiento del buque cambiando la  poei 

ción v e rtica l del escudo 1 y  e l ángulo de inclinación del t i  

món 9 y de la s  aletas la te ra le s ve rtica le s 12 . - - - - - -

A loe efectos consiguientes se declaran de novedad 

20.  y  propiedad pera EspaHa, sus te rrito rio s y plazas de eoberar- 

n ia , la s  reivindicaciones que siguen. - - - - - - - - - -
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R E I V I N D I C A C I O N E S

1.-* Perfeccionamientos en lo s Mecanismos de frenar- 

do de popa para buques, caracterizados porque e l mecanismo 

tiene la  forma de un escudo situado detrás de la  hélice (S)

5 . y del timón (9), tiene un p e r fil cóncavo y  un estabilizador

(2) de chorro hidráulico y porque está  conectado abisagrada- 

mente en su parte superior a  un mecanismo izador ( 15) capaz 

de deslizarse hacia arrib a y  hacia abajo, mientras que la  

parte in fe rio r del escudo (1) está conectada abisagradamente 

10 . a l oasco (Ó) del buque.

1! . -  Perfeccionamientos según la  reivindicación 1 ,  

caracterizados porque la  su perficie eupericr delantera del 

escudo (1) es cóncava en ambos lados de un plano de sim etría 

y l a  su perficie  posterior es predominantemente plana con 

1$ . una parte rebajada hacia delante en la  parte in ferio r mien­

tra s  que e l p e r fil de la  parte in ferio r (14) del escudo (í) 

se corresponde con e l p e r fil de la  popa (4) en aquella posi­

ción mientras está  retra íd a.

3<- Perfeccionamientos según la  reivindicación í ,  

30. caracterizados porque e l estabilizador (2) de chorro hidráu­

lic o  e stá  situado en e l centro del escudo (1)  y en la  posi­

ción bajada este centro coincide con e l e je  de la  hélice (8).

4— Perfeccionamientos según la  reivindicación 1 ,  

caracterizados porque l a  parte in fe rio r del escudo (1)  está



conectada con a l casco (6) por medio da bisagras (7) y  tiran  

tas ($ ). - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Perfeccionamientos aa lo a  mecanismos da frena­

do da popa para buques, caraotarizades porque a l sacudo ( i) 

tiene un p e r fil cóncavo, está situado detrás de la  hálle#

(8) y  del timón (9), contiene un estabilizador (2) de chorro 

hidráulico y está conectado abiaagradsmenta en su parte su%  

r io r  o un mecanismo izador (15) que desliza hacia arriba y  

hacia abade, m i^ tras que la  parte in fe rio r del escudo (1) 

cató oonectada abisagradamente a l casco (6) del buque, está  

dotada en sus lados (10) de a letas la te ra le s v e rtica le s (12) 

accionadas preferiblemente por medio de bisagras hidráulicas
( n ) ,  - - - -------- - ------------- -- ------------------------------------

ó.'- Perfeccionamientos según la  reivindicación 5, 

caracterizados porque la  superficie delantera del escudo (1) 

ee cóncava en ambos lados de un plano de sim etría y la  su­

p e rfic ie  posterior es predominantemente plana, con una parte 

rebajada hacia adelante en la  parte in fe rio r, mientras que 

e l p e r fil de la  parte in ferio r ( 14) del escudo (1) se correa 

pondo con e l p e r fil de la  popa (4) en aquella posición mien­

tras está retra íd a. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

7 . -  Perfeccionamientos según la  reivindicación 5, 

caracterizados porque e l estabilizador (2) de chorre hidráu 

lin o  está situado en e l centro del escudo (1) y  en la  posi­

ción bajada este centro coincide con e l eje de la  hélice (8).
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8 .-  Perfeccionamientos según la  reivindicación 5 , 

caracterisadcs porque la  parte in ferio r del oacudo (1) está 

conectada a l casco (6) per medio de bisagras (7) y  tiran tes 

(5) . ------------ ------------- ------------- --------------------------------

?* 9 . -  Perfeccionamientos según la  reivindicación 5 ,

caracterizados porque la s  a letas la te ra le s  ve rtica le s (12) 

pueden cambiarse de ángulo del orden de 09 a 909 independien 

tómente una de otra y  en e l ángulo máximo se apoyan en lo s 

topes 1 1  montados en e l escudo ( 1 ) .  —  -  - -  —

1C" 10 .-  "PKRyRCClONAMENTOS EN L03 MECAHISK03 DE ERE

NAMPE POPA PARA BUQUES".------------ ------------------------------

1$ .

Todo e lle  conforme se describe y reivin d ica en la  

presente memoria que consta de trece hojas fo liad as y  mecano 

grafiadas por una so la de sus caras y  de tres láminas de di­

bujos que l a  ilu stran .

MADRID- 3 ií-.'3'"73
P.A M. CL-.-KLL SUÑOt.
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