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P A R E N S E  DE I N V E N C I O N

por VEINTE años

solicitada en España a favor de PüLITECUNIKA dDANSKA, de na­

cionalidad polaca, domiciliada en ul. ^jakowskiego 11/12,

5. Cdaddt, Polonia, por "Perfeccionamientos en loa mecanismos
de frenado para tuques", con prioridad de la solicitud pola­
ca B-206 679 de fecha 10 Hayo 1978+

H33BRI& ¿Rgiáaaag.

La presenta invención se refiere a un mecanismo de 
13. timón de frenado para tuques sin limites de navegación, par­

ticularmente para grandes tuques. -

Ya se conocen timones de pala de sección transver­
sal poco convencional y con placas de guía horizontales si­
tuadas por encima y por debajo de la corriente provocada por 

15. la hélice. Como ejemplo, pueden servir los timones de KRufer
y ScMlüng, publicados en una revista mensual "Schiff und 
Hafen" cuaderno 4/47, año 26. Permiten, particularmente en 
disposición gemela, la desviación de la corriente de la héli 
ce y el movimiento hacia atrás controlado del buque sin in­
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vertir la Mlica. Sn la misma publicación, se da a conocer 
al timón da BrOhl que tiene aletea abisagradas en loa bordea 
delantero y trasero que forman un sacudo que en au posición 
extrema desvía la corriente de la Ráliee. - - - - - - - - -

5. Batas disposiciones pueden servir para frenar bu­
ques de una manera similar que las disposiciones consisten­
tes en dos o tres timones compensados con seccionas transveg 
sales casi planas que despude de girar# se tocan para formar 
un escudo cóncavo segda el diseño "Rarbiaia* por Páreme, 

t&* que se conoce por la patente estadounidense no. 394. * - - -

El inconveniente de las disposiciones arriba ex­
puestas es una muy baja efectividad de frenado cuando se uti 
Usan para gobernar el buque al mismo tiempo que frenan. Son 
totalmente efectivas dnicamente con una disposición de timo- 

1$. nes gemelos, circunstancia que se produce dulcemente en ciar 
tos tipos de buque y pocas veces en los grandes buques oceá­
nicos. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

B1 propósito de la invención es mejorar las capaoi 
dudes de gobierno del buque y simplificar su instalación 

20. principal de energía eliminando el mecanismo inversor. Da la 
posibilidad de un gobierno auxiliar del buque. - - - - - - -

Segdn la presente invención, se proporciona un me­
canismo de timón de frenado consistente en placas horizoata- 
les de timón giratorios y un váatago fijo. La pala del timón



está dividida en al plano da simetría ea doa palas que pueden 
girarse con independencia en un ángulo- da hasta ll&a .al lado 
alrededor de au e je cocada* Batas, dos palas separadas están 
unidas- abisagradacante en su extremo delantero, mientras que 
el borde posterior está perfilado como cuEa y cada una de 
las palas en la parte superior y en la parte inferior tiene 
placas horizontales, que en la posición extrema hacia afuera 
se apoyan en el váatago del timón, unas placas horizontales 
también pueden colocarse en línea con el eje de la hélice. -

Uha de las palas está fijada a la mecha maciza del 
timón, mientras que la otra pala está fijada a una mecha de 
timón hueca, en la que está alojada la mecha macisa. Ambas 
mechas transmiten conjunta o individualmente el momento de 
giro a partir del mecanismo de gobierno. - - - - - - - - - -

En una realización preferida, el mecanismo de ti­
món de frenado consiste en una pala giratoria y un vastago 
fijo, estando la pala del timón dividida en el plano de sime 
tría en dos palas que pueden girarse independientemente en 
un ángulo de hasta 110* al lado alrededor da su eje eoaán. -

Botas dos palas separadas están unidas abisagrada- 
mente alrededor da su borde delantero, mientras que su borde 
posterior está perfilado en cuSa y cada una de las palas en 
la parte superior y en la parte inferior así corno en línea 
con el eje de la hélice tiene placas horizontales, que en la 
posición extrema hacia fuera se apoyan en el vástago del ti-
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móh* Ba los bordos posteriores hay aletas abisagradas verti­
cales que f croan una prolongación de la pala del timón cuan­
do está cerrada* Las aletas verticales abisagradas de estos 
bordes posteriores de pala podrían hacerse girar independien 

5* tómente a los lados en un ángulo de O a 90**. - - - - - - - -

Oca de las palas está fijada a la aecha macisa de 
timón, mientras que la otra pala está fijada a una mecha bu& 
ca de timón, en la que está alojada la mecha maciza. Ambas 
mechas do timón transmiten conjunta o individualmente el mo­

to* _ manto de giro a partir del mecanismo de gobierno. - - - - -

Las palas de timón proporcionan en su posición más 
hacia afuera un escudo de arenado que desvia la corriente de 
la hélice hacia alelante. De esta forma se obtiene una acción 
efectiva de frenado sin invertir la hélice o cambiar el paso 

15. de las palas de la hélice* - - - - - - - - - - - - - - - - -

Ensayos sobre modelo realizados con este mecanismo 
indican claramente la interdependencia entre el ángulo ópti­
mo de giro de las palas del timón y la velocidad del barco, 
lo que indica la necesidad de control de este ángulo durante 

20. el frenado del barco* Los ensayos sobre modelos han demostré 
do <ya la distancia normal desde el timón a la hélice as una 
distancia óptima desde el punto de vista de frenado y que no 
hay necesidad de colocar el timón más hacia la popa, porque 
ello aumenta las vibraciones y reduce su efectividad* - - -

2$. Las ventajas resultantes de la aplicación del mec&



aiemo según la presante invencióo. consisten ent utilizar el 
timón normalmente montado en cada buque para producir un afee, 
to de frenado y particularmente un timón situado en la linea 
de la corriente de la hálice y dotado do un vástago figo#
Asi, au peso está limitado y la cantidad de equipo adicional 
está limitada a unos cuantos detalles dentro de las disposi­
ciones normales y por lo tanto protegidos de todo dado. El 
control del ángulo de giro de las palas permite gobernar el 
buque durante el frenado del buque y durante la maniobra con 
velocidades muy bajas o nulas# mientras que el efecto de fre 
nado o el empuje lateral se obtiene sin invertir la hálice o 
cambiar el paso de las palas de la hálice. - - - - - - - - -

El timón según la presento invencido salvaguarda 
características mejoradas de maniobra del buque debido al %  
yor ángulo de giro que con los timones clásicos. - - - - - -

Ahora se describirán unas realizaciones de la pre­
sente invención a titulo de ejemplo coa referencia a los pía 
nos anexos en los que: - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

la Figura 1 es una vista en sección transversal 
A-A (Figura 2) del mecanismo de timón de frenado en el esta­
do desplegado; - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

la Figura 2 es una vista lateral del mecanismo; -

la Figura 3 es una vista en sección transversal 
A-A (Figura 2) del mecanismo de timón de frenado con las ale



tas margínales posteriores verticales en posición desplega­
da.

Las Figuras 1 y 2 ilustran el mecanismo que consis 
te en una pala de timón giratoria# dividida en un plano de 
simetría en palas 1 y 2 que giran con independencia a loa 1& 
dos en un ángulo de hasta nos alrededor del eje cesada 3 fi­
jado al macho 4 de la popa. - - - - - - - - - - - - - - - -

Ambas palas 1 y 2 están unidas por una bisagra en 
su parte delantera y sus bordee posteriores tienen forma de 
cuHa 5. Cada una de las palas tiene en su parte superior y 
en su parte inferior placas horiaantalea 6 y una placa en lí 
nea con el eje de la hélice 7# las cuales en una posición 
más hacia afuera# se apoyan en el vástago 4 del timón que es 
el borde delantero. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

La pala 1 de timón es solidaria con la mecha maci­
za 8 da timón y la pala 2 es solidaria con la mecha hueca 9 
de timón que qlbergs la ww*"** 8 de timón. m̂ ñhaa 
8 y 9 de timón pueden transmitir conjunta o independientemeg, 
te el momento de giro a partir del mecanismo de maniobra 10.

En el mecanismo ilustrado en la Figura 3# unas al& 
tas verticales 11 de borde posterior están montadas mediante 
bisagras. Estas aletas# estando las palas cerradas# forman 
una pala de timón capas de girar tanto a babor como a estri­
bor en un ángulo de hasta 409. Las aletas 11 de borde poete-
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rior pueden ¡girar a loa lados preferiblemente con independen 
oía una de otra en un ángulo de Rapta 903 per Medio de bisa­
gras hidráulicas 12 unidas a lea bordea posteriores cuneifeg 
¡aea. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

B1 mecanismo de timón de frenado puede utilizarse 
en las siguientes situaciones;

- "detención repentina" con control do rumbo pleno durante 
el proceso de frenado;. - - - - - - - - - - - - - - - - - -

- lanzamiento de la popa a un lado sin movimiento hacia ade-

- avance muy lento con maniobras. - - - - - - - - - - - - -

Durante una "detención repentina" del buque, la pa 
la de timón ha de colocarse en un plano de simetría y el me­
canismo 10 de gobierno ha de cambiarse del gobierno conven­
cional a la operación individual de cada pala 1 y 2 con inde 
pendencia, incluyendo las aletas verticales 11 de borde pos­
terior. Primero se abren las palas simgtricamente al ángulo 
máximo y sólo entonces sagdn la acción de las olas, el vien­
to y el momento de la hélice ha de introducirse una correc­
ción apropiada en el ángulo de apertura de las palas 1 y 2 y 
las aletas verticales 11 de borde posterior para crear fuer­
zas de empuje de gobierno laterales. - -- -- -- -- -- -

Para terminar la maniobra se cierran las palas 1 y



2, se colocan las aletas verticales 11 do borde posterior en 
el plano de simetría y se ca%M.a el mecanismo de gobierno 10 
al gobierno convencional* Podría rebajarse ligeramente la vg, 
locidad de la hélice 7 para evitar sobrecargar el motor prin 
cipal* -

el movimiento lateral de la popa, se abren asi- 
métricamente las palas 1 y 2 del timón aaí como las aletas 
verticales 11 de borde posterior y sólo entonces se pone en 
marcha la hélice 7 con ana velocidad tal como para obtener 
un empuje lateral dulcemente de la corriente desviada de la 
hélice* La velocidad de la hélice 7 podría aumentarse y los 
ángulos de apertura de las palas 1 y 2 asi como de las ale­
tas 11 podrían modificarse según el movimiento de la popa* -

En la< situación de avance muy lento, se abren siag 
trinamente las palas 1 y 2 a un ángulo intermedio, o sea, de 
30 a 608 y se regula la velocidad de movimiento del buque y 
su dirección por cambios de ángulo de apertura de las palas 
1 y 2 así como de las aletas verticales 11 de borde posterior.

En una situación en que se exija tna, aaalobrabili- 
dad aumentada del buque, el timón podría girarse a un ángulo 
superior a 408, obteniendo de esta forma una mayor fuerza 3g 
teral*

A los efectos consiguientes se declaran de novedad 
y propiedad para BspaSa, aua territorios y plazas de sobera­
nía, las 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 los mecanismos de timón 
de frenado pera buques, que consisten en une palé giratoria 
de timón, placas horizontales y un v&atago de timón fijo, c& 

5. motorizados porque la pala del timón está dividida en un
plano de simetría en dos palas (1 y 2) que giran hacia afue­
ra independientemente en un ángulo de hasta 1103 alrededor 
de su age común (3), porque estas palas están unidas abisar- 
grsdamente y su borde posterior tiene forma de una cuña (5), 

&* mientras que cada una de las palas (1 y 2) está rigidisada 
por placas horizontales (6) que en la posición extrema h&* 
cia afuera ae apoyan en el vástago (4) del timón. - - - - -

2.- Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 
caracterizados porque las placas horizontales (6) estás si- 
tundas en la parte superior y en la parte inferior de las pg 
las (1 y 2) de timón asi como en línea coa el eje de la háli 
ce (7). - - - --- --------------- ----- - - ----

3.- Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 
caracterizados porque la pala (i) es solidaria con la mecha 
maciza (8) de timón y la pala (2) con la mecha hueca (9) de 
timón, que alberga la mecha maciza (8) de timón, mientras 
que ambas aechas (8 y 9) de timón transmiten conjunta o in­
dependientemente el momento de giro a partir del mecanismo 
(10) de gobierno. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -



4.** Perfeccionamientos sn loa mecanismos de timón 
de Arenado, que consisten en una pála giratoria de timón, 
planas horizoatales y un vástago de timón fijo, caracteriza­
dos porque la pala de timón está dividida en un plano de si­
metría en dos palas (1 y 2), que giran hacia afuera indepen­
dientemente en un ángulo de hasta 1103 alrededor de su eje 
conda (3), porque eetaa palas están unidas abieagradaments y 
su borde posterior tiene forma de una cuHa (5)# mientras que 
caga una de las palas (1 y 2) está rlgidizada por placas ho­
rizontales (6) que en la posición extrema hacia afuera se 
apoyan en el vdstago (4) del timón y porque en el borde pos­
terior hay aletas abisagradas (11) que con las palas (1 y 2) 
en posición cerrada forman una prolongación del perfil del 
timón# —

5.** Perfeccionamientos segón la reivindicación 4, 
caracterizados porque las placas horizontales (6) están si­
tuadas en la parte superior y en la parte inferior de las %  
las (1 y 2) de timón asi como en línea oca el eje de la háli
es (7)# i-.*.*.,.-...----.*..-.*,*-------------

6#- Perfeccionamientos cagón la reivindicación 4# 
caracterizados porque la pala (1) ea solidaria con la mecha 
maciza (8) de timón y la pala (2) con la mecha (9) de timón, 
que alberga la mecha maciza (8) de timón, mientras que ambas 
aechas (8) y (9) de timón transmiten conjunta o independien­
temente el giro del mecanismo (10) de gobierno#
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7.- Perfeccionamientos segdn la reivindicación 4. 
ceracterizados porque las aletas verticales (11) de borde 
posterior giran a loa lados con independencia en un ángulo 
de imata 90̂ . a*"***"***-**''''''****** ************'******"*"'''*''**

5̂ 8.- "PmPECClOHAHIHiBOS 35? LOS SECASISS!OS DE TIM
DE FRENADO PARA BUQUES". -

Todo ello conforme se describe y reivindica en la 
presente memoria que consta de once hojas, foliadas y mecano 
grafiadas por una sola de sus caras# y de tres láminas de di, 
bujes que la ilustran.

RIE - "!

maf.





POLITBCHNIKA GDANSKA HOJA 2 (3 HOJAS)
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