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La presente invencidn se refiere a estabilizadores
antibalanceo para embarcaciones y se aplica particulafmente
a embarcacionmes que tienen una eslora éomprendida entre
9,12 y 24,32 metros (30 pies y 80 pies).

En embarcaciones marinas de tipo de casco de des-
plazamiento,{en las cuales el balanceo constituye una causa
_importante de molestias, pueden obtenerse importantes me-
Jjoras amortiguando el efecto de resonancia del balanceo,
cuando una pluralidad de olas, incluso muy pequeiias, ac-
tuan en ella, llegando a la frecuencia propia de resonan-

~cia del barco. En la préactica, las olas del mar contienen
generalmente una amplia gama de frecuencias, pero predo-
mina el efecto de la resonancia. La finalidad principal -
| de un estabilizador antibalanceo consiste en reducir al .
‘méximo este efecto. ‘

Una forma conocida del sistema de reduccidn de
balanceo para estas embarcaciones incorpora un par de
brazos, sobresaliendo uno de ellos hacia arriba Yy hacia
el exterior a partir de cada lado del barco, con una linea

de suspensién sujeta en la extremidad externa de cada brazo.

. , s
o S—

-Un paravan en forma de placa con configuracidn en delta
‘provista de un lastre en su vértice y de una aleta longi~
tudinal fija perpendicular a la placa esfé conectada con
la extremidad libre de cada linea de suspensidn, sumergida
bajo el agua a una profundidad donde la perturbacidén debida
a las olas es relativamente mas pequefia, por ejemplo a una
profundidad de 3,64 - 6,08 m (12 -~ 20 pies) debajo de la
superficie. |

Ia linea de cada paravan estid sujeta a una columna

que sobresale normalmente a partir de un punto situado cerca|
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del centro de la placa en forma que, cuando la linea esté
sometida a traccién y se arrastra la placa a través del
agua, la placa se orienta por sf sola de manera sustancial
mente perpendicular a la linea con objeto de presentar la
méxima resistencia al movimiento y mantener asi la linea
sometida a una traccidén considerable. Sin embargo, cuando

Ia 1inea se afloja, el peso hace bascular la placa y ésta
cae de manera relativamente libre, Por tanto, cuando el bar-
co presenta un movimiento de balanceo, un brazo tiende a
subir frente a la traccidén de la linea correspondiente
mientras que el otro brazo cae y permite que la placa corres
pondiente se hunda, Cuando se invierte la direccién del
balanceo, la traccién es transferida de una linea a la otra
v el efecto general consiste en una amortiguacién'del movi-
miento de baianceb.en ambas direccjiones.

\ Este sistema conocido ha sido desarrollado prin-
‘cipalmente para ser utilizado en barcos pesqueros, que
-pasan gran parte de su tiempo bien con sus motores parados

mientras se efectda la manipulacién de las redes o a una

| velocidad muy lenta durante el arrastre de las mismas.

| ‘En estas condiciones el paravén en forma de delta asegura

“una amortiguacidn bastante satisfactoria. Sin embargo, el

' ‘sistema presenta el inconveniente considerable de que, cuan

do ha sido ajustado para la estabilizacidén éptima del balan .
ceo y el barco se desplaza a velocidad de normal crucero,
cada paravén presenta un angulo de incidencia importante
respecto al agua, dando lugar a iﬁportantes resistencias

él avance. En los barcos equipados con un sistema de este

tipo es corriente encontrar que se emplea aproximadamente

del 25 al 30% de la potencia del motor, para remolcar los

.
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paravanes.

Pare obtener un funcionamiento adecuadc a veloci-
dades lentas, los paravanes deben ser de conStruccién pe-
sada y por consiguiente son dificiles y peligrosos de ma-
nejar, | | ‘

Por consiguiente, una finalidad de la presente
invencidn consiste en proporcionar un estabilizador alta-

‘mente mejorado apropiado para ser utilizado tanto a velo-

cidades de crucero como a velocidades lentas.

De acuerdo con la presente invencidn se presenta
un estabilizador antibaiahceo para embarcaciones éue in=-
corpora un paravan que comprende dos aletas verticales se-
paradas, entre las cuaies se dispone como minimo un ele--

mento en forma de superficie sustentadora, y unos medios,

15 | para sujetar al paravén un par de lineas de suspensidnm,
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de tal forma que, en funcionamiento, el angulo de inciden

cia del paravén respecto al agua pueda ser controlado me-

'| diante las lineas de suspensién.

La invencién proporciona también un sistema de

estabilizacién antibalanceo que estid dotado de un par de

j'éstabilizadores de este tipo sujetos cada uno en los ex~
1

I"tremos libres por un par de lineas de suspensidn sustan-

2ialmente paralelas que cuelgan cada una de uno de los
dos brazos que sobresalen hacia el exterior a partir de
los costados de la embarcacién.

Preferentemente, las lineas estén sujetas a una
barra separadora montada en la extremidad de cada brazo
¥ que esté oiiehtada en la -direccidn de proa a popé de la

embarcacién para proporcionar un montaje en forma de para-

lelogramo para cada estabilizador, manteniendo asi los esta
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‘preferente.

bilizadores en un éngulo de inclinacién predeterminado res-
pecto la embarcacibdn.

A continuacidn se haré una descripecidén completa .
de la aludida invencién con referencia a los dibujos que
se acompaiian, en los ouales se representa, a simple titulo
de ejemplo, no limitativo, una forma preferente de realiza-
cidn, susceptible de todas gquellas modificaciones de deta-
lle que no alteren fundementalmente sus caracteristicas
esenciales. '

En dichos dibujos:

La figura 1, es una vista en perspectiva de un
paravén monoplano y de sus medios de fijacidn en el costado
de un barco. -

La figura 2, es una vista lateral del paravan,

-parcialmente en seccién, que indica la velocidad relativa

.| del agua en diferentes condiciones de balanceo.

La figura 3, es una vista en perspectiva de un

"1 paravan biplano.

La figura 4, es una vista en perspectiva de un

_paravén triplano.

En la figura 1 se muestra un modo de realizacién

En dicha figura 1 sé representa un paravan mono-
plano (10) que incluye una porcién de cuerpo rectangular
(11) con seccibn transversal en forma de superficie sus-
tentada o invertida que presenta un borde de ataque (12)

y un borde posterior (13), de acuerdo con la practica aero
dindmica. Se sitfan dos aletas (14) perpendicularmente al

cuerpo (11), montadas cada una a lo largo de cada uno de

los dos lados menores del rectémgulo, y sobresalen un poco
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mis alléd del borde posterior (13) del cuerpo (11) con el

fin de situar el centro lateral de presibén del paravan (10)

- 1o mis lejos posible. En una variante, este efecto puede

obtenerse dando a las aletas (14) una altura creciente hacia

sus bordes posteriores. Las aletas (14) mejoran asimismo
el rendimiento del paravéin reduciendo la circulacién del
agua en el sentido de ia envergadura, la cual podria, en
ausencia de las aletas, dar lugar a turbulencias en los

lados'del cuerpo (11). EL coeficiente de penetracién efec-

tivo del paravan (10) se ve asi aumentado, lo que disminuye

la resistencia al avance.
El cuerbo (11) es de construécién compuesta, como
se ilustra en la figura 2, e incluye una estructura hueca

(15), que va lastrada en su parte interna delantera (16),

‘para'desplazar el centro de gravedad del paravén lo mas

| hacia delante como séa posible. La parte posterior (17)
~del interior de la estructura va relleno de material celu=-
"_'iar pléstico rigido ligero para impedir la penetracidn

| de agua, la combinacidén de las situaciones del centro de
';gravedad, situado hacia delante, y del centro de presidn
’iateral, situado hacia atrés, proporciona al paravian (10)
| una buena estabilidad direccional asegurando la posibilidad
1 de ser remolcado sin présentar tendencia a inclinarée la~

- teralmente o hacia arriba en direccidn a la superficie.

La linea de suspensién (18) queda sujeta al para-

vén (10) en un punto adyacente al borde de ataque (12) y

a mitad de camino entre las aletas (14), mientras que una

; brida (19) estid sujeta en un punto adyacente al borde pos-

terior (13) en dos puntos (20) situwados equidistantemente

‘respecto del punto central, estando sujeta uné segunda
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1inea de suspensidén (21) en el centro de la brida (19). Al-
ternativamente la brida (19), que controla el asiento late-
ral del paravén (10), puede situarse en el borde de étaque
(12) y llevar la primera 1inea de suspensién (18), sujetan-
dose la segunda linea de suspensidén (21) en el éentro del
borde posterior (13), o bien, pueden preverse bridas (19),
tanto en el borde de ataque (12) como en el borde posterior
(13). |

Lag extremidades libres de las dos lineas de sus-
pensibén (18 y 21) estén sujetas, cada ﬁna,'en una extremidad
de una barra separadora (22) montada en la extremidad de
un brazo (23) que sobresale hacia arriba y hacia el’exte-
rior a partir del costado (24) del barco. La barra separa-
dora (22) se sitla en la direccién de proa a popa del barco,

.siendo la longitud de las lineas (18 y 21) tal que, durante

N “éialmente paralela a la barra separadora (22) y aproximada-

{1 mente a 4,56 m (15 pies) por debajo de la superficie del

agua. Las distancias a lo largo de la barra separadora (22)

:_y a lo largo del paravan (10) entre los puntos de fijacidn

~.]--de las lineas son iguales, lo que proporciona un montaje

"del paravan (10) en forma de paralelogramo, que mantiene

el paravin (10) con un Angulo de inclinacién fijado previa-

mente respecto el barco, cualquiera que sea la deformacidn
del paralelogramo en forma de fombo debida a la traccidn.
Dicho &ngulo de inclinacidén puede ser ajustado haciendo
girar la barra separadora (22) alrededor de un eje trans-
versal, haciendo girar el brazo (23) alrededor de Su eje

longitudinal o variando la longitud de una de las lineas

de suspensién (18 y 21). Sin embargo, puede ser ventajoso,
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en casos particulares, variar las posiciones de los puntos
de.fijacién de las lineas (18 y 21) en la barra separadora
(22) para obtener una geometria trapezoidal.

En el otro lado de la embarcacién se ha previsto
el dispositivo correspondiente de brazo y paravin colgado
con el fin de constituir un sistema de estabilizacidén anti-
balanceo. El sistema se ajusta mientras la émbarcacién na~-
vega en aguas tranquilas regulando las posiciones de los
paravanes (10) para obtener una relacidn maxima entre el

empuje hacia abajo y resistencia al avance, consiguiéndose

" asi un importante empuje hacia abajo con una resistencia

al avance mucho mis reducida que en el caso del dispositivo
en forma de delta con inclinacidén variable convencional.'

Puesto que ia resultante de la fuerza de arrastre y del ,

- empuje hacia abajo que actlla sobre cada paravédn (10) en-
cuentra solamente l; resistencia opuesta por la totalidad
| de las fuerzas de traccidén de las lineas correspondientes
| (18 y 21), puede concluirse que la fuerza resultante seri.
'_ igual y opuesta a las fuerzas de traccidén. Por tanto la
‘:relacién méxima entre el empuje hacia abajo ¥y la‘fuerza de
“érrastre se obtiene cuando las lineas (18 y 21) estén al
| méximo en posicibén casi vertical, En la préctica, existe

‘una gama de dngulos de inclinacién del paravén en la cual

las lineas de suspensién (18 y 21) se encuentran situadas
lo més verticalmente posible, ¥y el &ngulo de inclinacidn
se fija hacia el limite inferior de esta gama.

El efecto de estabilizacidn antibalanceo proviene
del hecho de que los adngulos efectivos de incidenciaeX de

los paravanes (10) respecto al agua varian durante el balan

ceo de la embarcacidén. Cuando la extremidad de uno de los

e i ———
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brazos (23) asciende a causa del balanceo, el paravdn corres
pondiente (10) es arrastrado hacia arriba a través del agua,
y el agua presenta una componente de velocidad (24) orien=-,

tada hacia abajo con relacidén al paravan, lo que incrementa -
efectivamente el éngulo de incidencia ©X y por tanto la fuer

za orientada hacia sbajo. Ocurre el fenbémeno inverso en el

‘otro lado del barco y por tanto se establece un par de fuer

zas Que se opone al movimiento de balanceo. Para una capa=-
cidad de estabilizacién dada, se calcula que las fuerzas
de resistencia al avance estin incluidas entre la cuarta
¥ la décima parte de las fuerzas que se obtienen con un
estebilizador de inclinacién variable en el cual el éngulo
de incidencia del paravén respecto al agua permanece sus—
tancialmente constante.

En la figura 2 se muestran doé tridngulos de velo

cidades. En ellos, la resultante (hipotenusa) representa

‘;la velocidad relativa del agua; el cateto mayor refleja
"ila componente debida a la velocidad de la embarcacidén; el
Qéatefo menor es una representacibén de la componente debida
“al balanceo, que puede ser hacia arriba (triéngulo superior)

-.0 hacia abajo (tridngulo inferior).

Puesto que cada paravan se desplaza hacia arriba

0 hacia abajo, el angulo entre la linea de accidén de la .

fuerza hidrodinamica y la direccidén de la velocidad del
agua permanece sustancialmente constante. Si la fuerza
de la linea de suspensidn no estd orientada en sentido
opuesto respecto a la fuerza hidrodinamica, se produce
una fuerza de aceleracidn o de retardo en el paravén, el
cual, por tanto oscila hacia delante o hacia atras hasta

que se obtenga la alineacidén correcta. De esta manera la
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linea de suspensidén tiende siempre a mantener un &ngulo cong
tante respecto a la direccidén de la velocidad del agua. La
existencia de este movimiento oscilante mejora la eficacia
del sistema puesto que hace que el paravén que se desplaza
hacia arriba se mﬁeva més rapidamente a través del agua que
sin este movimiento oscilante.

8i la velocidad de la extremidad del brazo debida

al balanceo rebasa un valor determinado en direccidén hacia

- abajo, el angulo efectivo de incidenciae<X peasa a ser nega-

tivo, y podria esperarse que el paravédn (10) volcara. En la

. préctica, sin embargo, esto no ocurre, porque el borde de-

lantero lastrado (12) del paravan (10) inclina el paravén
hacia abajo permitiendo que se sumerga y mantenga la linea

de suspensidn delantera (18) bastante tensa, mientras que

-1la fuerza de resistencia al avance mantiene un cierto grado
- !

de traccidén en la linea (21). De esta manera, nunca se pro-

| duce una condicidén de empuje negativo hacia abajo y las

| lineas (18 y 21) se mantienen tensas, evitando asi sacudi-

das cuando se invierte la direccidn del balanceo.

Cabria la posibilidad de que las lineas de sus- -

- pensibén (18 y 21) se enrollaran. Sin embargo, se ha com-—

{ probado que una o dos vueltas no merman seriamente el fun-

cionamiento siempre y cuando las lineas puedan deslizarse

progresivamente la una contra la otra.

Puede ser ventajoso que los paravanes (10) sean

' remolcados un poco hacia el exterior del barco, de tal ma-

nera que las lineas de suspensidén (18 y 21) ejerzan una
traccién sobre los brazos (23) con un Angulo mis eficaz,
y con esta finalidad por lo menos las porciones de borde

posterior de las aletas (14) pueden doblarse ligeramente
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hacia afuera de la_embarcacién, & manera de timén. Se ha de-
mostrado la conveniencia que las lineas (18 y 21) estén in-
clinadas hacia el exterior a partir de los brazos (23) con.
un 4ngulo de 159 aproximdesmente respecto a la vertical.

La figura 3 representa una forma variante de para-
vén, en la cual dos elementos (25 y 26) con seccibn trans-
versal en forma de superficie sustentadora invertida se
encuentran superpuestos con la configuracién de un biplano.
Los lados adyacentes de los elementos (25 y 26) estén inter
conectados por aletas (27) dispuestas verticalmente. Una
brida (28) esta sujeta en los bordes de ataque de las ale-
tas (27), estando sujeta una segunda brida (29) en los
bordes posteriores de las aletas (27). Las lineas de sus-

pensidén (18 y 21) estén sujetas en las bridas (28 y 29),

. respectivamente, y estin montadas en la embarcacién de la

! complicado que el paravin de configuracién monoplano, el

paravén biplano puede realizarse més convenientemente con

o v

superficies sustentadoras dotadas de relaciones de aspecto

| més elevadas. Ademés, el conjunto biplano no puede planear
J[~.a 1o largo de la superficie del agua como puede ocurrir

Y ‘ '

"I"cuando se echa al agua un paravén monoplano.

[~

[ C Naturalmente otras estructuras multiplano quedan

comprendidas dentro del alcance de la invencibn, y la fi-
gura 4 representa una estructura triplén§ adecuada. En esta
dlsp081016n, tres elementos (30 31 y 32) con secc16n trans
versal en forma de superflcle sustegf;&o;a, se encuentran
superpuestos entre unas aletas (33) 31tqadas verticalmente.

Los elementos (30, 31 y 32) en forma de superficie susten-

tadora estén escalonados en la direccién de proa a popa,
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20 | con material celular plastico rigido de peso reducido. Las

es decir que el elemento central (31) esti desplazado hacia
atrés respecto al elemento superior (30) y que el elemento
inferior (32) esth desplazado hacia atris respecto al ele-

mento central (31).

Entre las aletas (33) se extienden dos riostras

estabilizadoras horizontales (34, 35) detris de los ele-

mentos (30, 31 y 32). La riostra estabilizadora (34) esta
situada en posicibn opuesta al espacio vertical entre los

elementos (30 y 31), y la riostra de estabilizacién (35)

| estd dispuesta en posicibén opuesta al espacio vertical entre

los elementos (31 y 32). Cada riostra estabilizadora (34 y
35) posee una seccién simétrica de superficie sustentadora
que presenta una inclinacién de aproximdamente 82 respecto
a la linea cordal de los elementos (30,.31 y 32).

3

Como en los dispositivos descritos anteriormente,

.| los elementos (30, Bi y 32) en forma de superficie susten=-
tadora estén dotados de una estructura hueca, por ejemplo

| de material a base de fibra de vidrio, cuya parte delan-

tera estid lastrada y cuya parte posterior esti rellena

-+ riostras de estabilizacién (34 y 35) son de construccién
| similar salvo que no estén lastradas. Las aletas verticales

| (33) pueden hacerse con material a base de fibra de vidrio.

‘ Para asegurar las extremidades de los elementos
(%0, 31, 32) y las riostras (34, 35) en las aletas (33),
los elementos pueden dotarse integralmente, en sus extremos,
de rebordes qué se atornillan, se cosen, Se unen o se suje-
tan de cualquier o?ra manera en las aletas verticales (33).
El paravin ilustrado en la figura 4 funciona de

la misma manera que los que han sido descritos previamente.
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~ | Las riostras estabilizadoras (34, 35), sin embargo, estén
orientadas con un &ngulo que induce al paravén a inclinarse
hacia delante en el caso de que los cables de remolque se
aflojen. En ausencia de estas riostras el paravan puede ad-
5 | quirir una posicibén estable en la cual su extrgmidad delan-
tera estéa ligeraménte inclinada hacia srriba, lo que da lu-~
gar a Que suba a la superficie del agua manteniéndose en
ella y, por tanto, a una pérdida de su eficacia. En ciertos
casos una so0la riostra de estabilizacién puede proporcionar
10 | un efecto apropiado.

La forma, dimensiones y materiales podréin ser
variables y, en general, cuanto sea accesorio o secundario,
siempre que no altere, cambie o modifique la esencialidad
del objeto que se describe. |
15'.; Los términos en que queda redactada esta Memoria
‘son ciertos y fiel reflejo del objetd descrito, debiéndose
: "tomar con caraécter amplio y nunca en forma limitativa.

4 La solicitante se reserva el derecho de obtencidn
bae los oportunos Certificados de Adicién complementarios

20 | por las mejoras o perfeccionamientos que en lo sucesivo

..} .pudiera aconsejar la practica.
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1 las aletas verticales, estando los elementos en forma de

{ otro.

{ .lanceo para embarcaciones, segln la reivindicacidén 2), carac-
terizados porque se han previsto tres elementos en forma
1~de superficie sustentadora.

{. o
! 4) .~ Perfeccionamientos en estabilizadores antiba-

-13 -

REIVINDICACIONES

lanceo para embarcaciones, caracterizados por-
que se prevee un paravan constituido por dos aletas vertica-
les separadas entre las cuales se extiende por lo menos un
elemento en forma de superficie sustentadora, y unos medios
adecuados para sujetar dos lineas de suspensién al paravén
de tal manera que, durante el funcionamiento, el &ngulo de
~incidencia del paravéin respecto al agua pueda controlarse

mediante las lineas de suspensidn.

2).- Perfeccionamientos en esfabilizadores antiba-
lanceo para embarcaciones, segin 1a reivindicacién 1), carac
terizados porque se han previsto una plurélidad de elemehtos

en forma de superficie sustentadora que se extienden entre

t
superficie sustentadora separados verticalmente el uno del

{ lanceo para embarcaciones, segfn la reivindicacién 2), carag

} terizados porque los elementos en forma de superficie sus-
tentadora estén escalonados en direccidn de proa a popa.
5).~ Perfeccionamientos en estabilizadores antiba-
lanceo para embarcaciones, segin la_reivindicaéién 1), cargg'
terizados porque el elemento en forma de superficie susten-

tadora posee una configuracidn sustancialmente rectangular

visto en planta.

1).- Perfeccionamientos en estabilizadores antiba-

3).~ Perfeccionamientos en estabilizadores antiba-|
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6).- Perfeccionamientos en estabilizadores antiba-
lanceo para embaréaciones, segin la reivindicacién 1), carac
terizados porque el borde de ataque del paravan esta lastra-
do con objeto de asegurar que el paravan se sumergeri en
caso de que las lineas de suspensién se aflojen.

7).~ Perfeccionamientos en estabilizadores antiba-
lanceo para embarcaciones, segin una cualquiera de las an-
teriores reivindicaciones, caracterizados porque las aletas
verticales separadas son paralelas.

8).- Perfeccionamientos en estabilizadores antiba-
lanceo para embarcaciones, segin la reivindicacién 1), carac
terizados porgue lo menos la parte correspondiente al borde
de ataque de cada aleta forma un &ngulo en sentido lateral
respecto al eje longitudinal del paravén, para corientar el
paravén durante su utilizacién, ,

9).- Perfeccionamientos en estabilizadores antiba-

lanceo para embarcaciones, segin la reivindicacién 1), carag

‘terizados porque el dispositivo de fijacidén de una de las

lineas de suspensidn esti situado en un punto adyacente al

‘borde de ataque del paravén, y el dispositivo de fijacién

de la otra linea de sugpensidén estd situado en un punto

“adyacente al borde posterior del paravén.

10).- Perfeccionamientos en éstabilizadores antibad

lanceo para embarcaciones, segin la reivindicacidén 1), carag
terizados porque el sistema de fijacibén de por lo menos una
de dichas lineas de suspensidn en el parayén incluye una
brida para conectar la linea de suspensidén a dos puntos

del paravin separados lateralmente en lados opuestos de su
eje longitudinal.

11).~ Perfeccionamientos en estabilizadores antiba
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- sitlia una riostra estabilizadora en un punto opuesto a cada
- H
espacio vertical entre elementos adyacentes en forma de su-

| perficie sustentadora y detrds de los mismos.

| zadores antibalanceo, estando cada paravin sujeto en las
| extremidades libres de un par de lineas de suspensidén sus-

‘tancialmente paralelas que cuelgan cada una a partir de un

lanceo para embarcaciones, segin la reivindicacién 1), carac |
terizados porque se incluye una riostra estabilizadora que
se extiende entre dichas aletas verticales separadas detras
del mencionado elemento en fofma de superficie sustentadora.

12).- Perfeccionamientos en estabilizadores antiba
lanceo para embarcaciones, segin la reivindicacidén 11), caraq
terizados porque la anterior riostra estabilizadora tiene
en seccidn transversal la forma de una superficie sustenta-
dﬁra.

13).- Perfeccionamientos en estabilizadores antiba
lanceo para embarcaciones, segin la reivindicacidén 11), carad
terizados porque se han previsto una pluralidad de elementos
en forﬁa de superficie sustentadora separados verticalmehte

que se.extienden entre las aletas verticales y porque se.

14) .- Perfeccionamientos en estabilizadores antiba

lanceo para embarcaciones, segin reivindicacién 1), carac-

brazo o de un par de brazos que sobresalen hacia el exte-
rior a partir de los costados del barco.

15).~ Perfeccionamientos en estabilizadores antibg
lanceo para embarcaciomes, seglin la reivindicacidén 14), ca-
racterizados porque las lineas de suspensidn estén sujetas-

a una barra separadora montada en la extremidad de cada

brazo y que se extiende en la direccién longitudinal de la
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-~ embarcacién para formar un montaje del tipo de paralelogra-
mo, para cada estabilizador, manteniendo asi los estabiliza-
dores con un angulo de inclinacidn predeterminado com rela-
cién a la embarcacién, 4

5 16).~ "PERFECCIONAMIENTOS EN ESTABILIZADORES ANTI
BALANCEO PARA EMBARCACIONES".

Todo ello segln queda.expuesto en la presente Me-
moria que consta de dieciseis hojas foliadas y mecanogra-
fiadas por una sola cara y dibujos que con la misma se acom-
10 | paiian. .

MADRID, 8 de Agosto de 1979..
P. 4. | ’
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