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Tl'tulo: MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE REFRIGERACION.

@Resumen:

Mecanismo de control de flujo para barco con sistema
de refrigeracion, consistente en un elemento
localizado dentro de una distancia, que corresponde a
tres veces el diametro de la salida de agua
refrigerante, desde la salida de agua refrigerante, esta
instalado en un angulo de 16° a 30° con respecto al
plano horizontal de un casco, y tiene una altura
vertical, que varia entre 0.2 veces a 0.6 veces el
diametro de la salida de agua refrigerante en una
direccion vertical del casco, y una anchura horizontal,
gue varia entre 0,5 veces a 1,3 veces el diametro de
la salida de agua refrigerante en una direccién
horizontal del casco. El mecanismo restituye la
distribucién de flujo de estela que encuentra una FIGURA
hélice de modo que su distribucion sea simétrica

alrededor del eje central del casco.

Aviso: Se puede realizar consulta prevista por el art. 37.3.8 LP.
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DESCRIPCION

MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE
REFRIGERACION

Campo de la Técnica

La invencion presente se refiere a un mecanismo de control de flujo para
un barco que tiene un sistema de refrigeracion, que evita un campo de flujo
detrds de una salida de agua refrigerante, que esta instalada en la superficie de
un casco sobre el lado de babor en una zona de la sala de maquinas de un
transportador de gas natural liquido (GNL) que utiliza una turbina de vapor, sea
agitado por el agua refrigerada descargada a traves de la salida de agua
refrigerante, reduciendo asi la vibraciéon de un casco.

En transportadores de GNL conocidos, el GNL en un compartimento de
carga se vaporiza para generar vapor de gas (BOG). Debido a que es muy caro
de condensar de nuevo el BOG, el BOG generado en el compartimento de carga
del transportador de GNL se utiliza con una turbina de vapor, que es un motor
principal. La turbina de vapor utiliza el vapor, y asi requiere un condensador, etc.
como aparato para refrescar este vapor. El sistema para refrescar este
condensador emplea un sistema de refrigeracion de entrada y salida de agua o
un sistema de refrigeracion de bomba. En este sistema, una entrada por la cual
se introduce el agua de mar (entrada de agua refrigerante) y una salida (salida
de agua refrigerante) se instalan en la superficie del casco. En el sistema de
refrigeracion de entrada y salida de agua, la salida sobresale en forma de un
labio. En el sistema de refrigeracion de bomba, no se proporciona ningun labio
para la salida.

Esta salida de agua de refrigeracion esta localizada en la superficie del
casco sobre el lado del puerto en una porcidn de una sala de maquinas del

transportador de GNL, es decir a la izquierda del casco hacia la popa cuando se
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mira desde la popa del casco. Cuando el agua refrigerante es descargada por la
salida de agua refrigerante, el campo de flujo detrds de la salida de agua
refrigerante es turbulento. Esta turbulencia de campo de flujo, que se produce
detras de la salida de agua refrigerante, acelera el flujo axial del agua de mar
introducida hacia la parte superior de una hélice, y cambia la distribucién de un
flujo de estela de modo que la distribucion del flujo de estela sea asimétrica
alrededor del eje central del casco. En el caso en el cual la hélice esté situada
detras de un barco modelo o un barco real, la hélice es activada en el fluido, que
se hace turbulento mientras pasa a lo largo del casco. En general, el fiuido
alrededor de la popa tiene un efecto ralentizador sobre el barco. Este fiujo
ralentizador se llama flujo de estela.

Esta distribucién irregular de flujo de estela hace que la carga aplicada a
las laminas sea no uniforme cuando se activa la hélice, lo que provoca una
fuerza periédica y momento al casco, y ademas vibracion en el casco. En
comparacién con el caso en el cual no se descarga agua, dicho flujo de estela
aumenta la “cavitacién” de la hélice, que causa aproximadamente la duplicaciéon
de la presién variable del casco. El término “cavitacion” (formacién de cavidades)
se refiere al fendémeno por el cual el agua se convierte de un estado liquido a un
estado gaseoso cuando la presion ambiental se hace inferior a la presion de
vapor bajo presién constante.

Este aumento de la presién variable del casco no sblo aumenta la
vibracion del casco, sino que también reduce el rendimiento propulsivo del barco.

Como se ha descrito, el agua refrigerante causa la turbulencia de flujo de
campo en la popa, y esta turbulencia de flujo de campo cambia la distribucion del
flujo de estela de modo que la distribucion del flujo de estela sea asimétrica
alrededor del eje central del casco. Por esta razén, no se conocia ningun

mecanismo para disminuir la vibracion del casco hasta el momento.

Divulgacion del
Problema Técnico
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En consecuencia, la invencion presente se ha hecho teniendo presente
dichos problemas que ocurren en la técnica previa, y un objetivo de la invencion
presente es proporcionar un mecanismo de control de flujo para un barco, en el
cual la turbulencia de un flujo de campo causada por el agua refrescada
descargada desde una salida de agua refrigerante en la popa del barco es
evitada, reduciendo asi la vibracion de un casco y mejorando el rendimiento
propulsivo del barco.

Para alcanzar dicho objetivo, segin un primer modo de la invencion
presente, se proporciona un mecanismo de control de flujo, que controla el
campo de flujo en popa, agitado por el agua refrigerante descargada de la salida
de agua refrigerante de un barco. El mecanismo de control de flujo presenta una
forma de placa fina rectangular y la placa fina se localiza dentro de una distancia
que corresponde a tres veces el diametro de la salida de agua refrigerante,
desde la salida de agua refrigerante, est& ubicado en un angulo de 16° a 30° en
relacion al plano horizontal de un casco, y tiene una aitura vertical, que varia
entre 0,2 veces a 0,6 veces el didmetro de la salida de agua refrigerante en la
direccion vertical del casco, y una anchura horizontal, que varia entre 0,5 veces a
1,3 veces el didmetro de la salida de agua refrigerante en la direccién horizontal
del casco. Asi, el mecanismo de control de flujo puede ser aplicado tanto a un
sistema de refrigeracién de entrada y salida de agua como a un sistema de
refrigeracion de bomba, y evita que el agua refrigerante, que es descargada en
un vortice delante de la salida de agua refrigerante, alcance el campo de flujo de
popa, o cambia el camino movil del agua refrigerante detras de la salida de agua
refrigerante para impedir al agua refrigerante alcanzar el campo de flujo de
popa.

Preferentemente, la placa fina tiene una anchura transversal, que varia
entre 0,2 veces a 0,6 veces el didametro de la salida de agua refrigerante y se
extiende desde la superficie externa del casco en la direccién transversal del
casco.

Segun un segundo modo de la presente invencion, se proporciona un
mecanismo de control de flujo que controla el campo de flujo de popa, que se
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desequilibra por agua refrigerada descargada de la salida de agua refrigerante
de un barco. El mecanismo de control de flujo tiene la forma de una piramide
triangular que esta localizada dentro de una estacion por delante de la salida de
agua refrigerante a lo largo de una linea de corriente que pasa a través de la
salida de agua refrigerante; la pirdmide triangular tiene una base, que es un
triangulo isésceles cuya anchura varia entre 0,2 veces a 0,3 veces el diametro de
la salida de agua refrigerante en la direccion horizontal del casco, y una altura
que varia entre 1,5 veces a 1,7 veces el didametro de la salida de agua
refrigerante en la direccién vertical del casco; una linea perpendicular se
extiende desde el vértice de la piramide triangular a la base de la piramide
triangular teniendo una variacion entre 0,6 veces a 0,8 veces el diametro de la
salida de agua refrigerante; y el angulo entre la aitura de la base de la piramide
triangular y la linea de corriente varia entre 10° y 15°. La pirdmide triangular esta
situada de tal forma que un lado que une el vértice opuesto a la base del
triangulo isdsceles con el vértice de la piramide triangular, divide la linea de
corriente. Asl, el mecanismo de control de flujo puede ser aplicado tanto a un
sistema de refrigeracion de entrada y salida de agua como a un sistema de
refrigeracion de bomba, y evita que el agua refrigerante, que es descargada en
un vortice delante de la salida de agua refrigerante, alcance el campo de fiujo de
popa.

Preferentemente, la pirdmide esti localizada dentro de 0,8 estaciones
delante de la salida de agua refrigerante a lo largo de la linea de cormriente que
pasa por la salida de agua refrigerante.

Segun un tercer modo de la invencion presente, se proporciona un mecanismo
de control de flujo, que controla un campo de flujo de popa agitado por agua
refrigerada descargada de la salida circular de agua refrigerante de un barco. El
mecanismo de control de flujo presenta una estructura inclinada y se conecta de
acuerdo a la circunferencia delantera externa de la salida circular de agua
refrigerante, y la estructura inclinada presenta un lado superior y un lado inferior,
teniendo el lado superior y el lado inferior una altura diferente desde una
superficie de un casco. Asi, el mecanismo de control de flujo puede ser aplicado
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tanto a un sistema de refrigeracion de entrada y salida de agua como a un
sistema de refrigeracion de bomba, y evita que el agua refrigerante, que es
descargada en un vortice por delante de la salida de agua refrigerante, alcance
el campo de flujo popa.

Preferentemente, la altura del lado superior de la estructura inclinada
varia entre 0,3 veces a 0,5 veces la altura media del mecanismo de control de
flujo, y la altura del lado inferior de la estructura inclinada varia entre 1,5 veces a

1,7 veces la altura media del mecanismo de control de flujo.
Descripcion de los dibujos

La FIG. 1 es una vista en perspectiva que ilustra un barco sobre el cual se
instala el primer modo de un mecanismo de control de flujo de popa segun la
invencidn presente;

La FIG. 2 es una vista lateral que ilustra el pimer modo de la FIG. 1,

La FIG. 3 ilustra la distribucién de velocidad de flujo a través de una
superficie de hélice en el caso en el cual el modo de realizacion de la FIG. 1 esta
conectada detras de la salida de agua refrigerante vista desde la popa;

La FIG. 4 es un grafico mostrando la presién variable del casco cuando el
modo de realizacion de la FIG. 1 estd conectada detras de la salida de agua
refrigerante;

La FIG. 5 es una vista en perspectiva que ilustra un barco sobre el cual
esta montado el segundo modo de un mecanismo de control de flujo segun la
invencidn presente;

La FIG. 6 es una vista en perspectiva que ilustra el segundo modo de la
FIG. 5;

La FIG. 7 ilustra la distribuciéon de velocidad de flujo a través de una

superficie de hélice en el caso en el cual no es descargada agua refrigerante
cuando se ve desde la popa;

La FIG. 8 ilustra la distribucion de velocidad de flujo a través de una

superficie de hélice en el caso en el cual es descargada agua refrigerante
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cuando se ve desde la popa;

La FIG. 9 ilustra la distribucién de velocidad de flujo a través de una
superficie de hélice en el caso en el cual el modo de realizacién de la FIG. 5 esta
conectada cuando se ve desde la popa;

La FIG. 10 es un grafico mostrando el volumen de unidad de una cavidad
con respecto a los casos en los cuales el agua refrigerante es descargada, en el
cual el agua refrigerante no es descargada, y en el cual el modo de realizacién
de la FIG. 5 esta conectada,

La FIG. 11 es una vista en perspectiva que ilustra un barco al cual el
tercer modo de un mecanismo de control de flujo de popa segun la presente
invencion esta conectado;

La FIG. 12 es una vista en perspectiva que ilustra el modo de realizaciéon
de la FIG. 11,

La FIG. 13 ilustra la distribucion de velocidad de flujo a traves de una
superficie de hélice en el caso en el cual el modo de realizaciéon de la FIG. 11
esta conectada cuando se ve desde la popa;

La FIG. 14 es un grafico mostrando el volumen de unidad de una cavidad
con respecto a los casos en los cuales el agua refrigerante es descargada, en el
cual el agua refrigerante no es descargada, y en el cual el modo de realizacién
de la FIG. 11 esta conectada.

Mejor Modo de realizacion

Se hara referencia ahora con mayor detalle a las ilustraciones ejemplares
de la invencion con referencia a los dibujos que acompanan.

El mecanismo de control de flujo para un barco que tiene un sistema de
refrigeracion segun la invencion presente se cambia en tamafo, grosor, posicion
montada, etc. dependiendo del tamaiio y el didmetro de la salida de agua
refrigerante del barco. El barco al cual este modo se aplica tiene una longitud de
270 metros, y la salida de agua refrigerante formada en la popa del mismo tiene
un diametro de 1,8 metros. Aqui, la longitud del barco se da como la longitud
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entre la proa y la popa perpendiculares (LBP). “Proa perpendicular” se refiere a
la linea que pasa verticalmente por la interseccion entre la linea de flotacién y la
superficie delantera del astillero de proa. “Popa perpendicular’ se refiere a la
linea que pasa verticalmente por la interseccién entre la linea de flotacién y la
superficie posterior de la pala de timén en el caso de un barco con una pala de
timén, o la linea que pasa verticaimente por la interseccién entre la linea de
flotacion y la linea central de la accion del astillero de timon en el caso de un
barco sin una pala de timén.

Primer Modo de realizacién

La FIG. 1 es una vista en perspectiva que ilustra un barco sobre el cual
esta instalado el primer modo de un mecanismo de control de flujo de popa
segun la invencion presente, y la FIG. 2 es una vista lateral que ilustra el primer
modo de realizacion de la FIG. 1. Como se puede ver en la FIG. 1, el barco esta
equipado con una heélice 200, que propuisa el barco, en la popa. Delante de la
hélice esta colocada una salida de agua refrigerante 202. Alrededor de la mitad
delantera de la circunferencia de la salida de agua refrigerante 202 esta
localizado un accesorio parecido a un labio 204.

El modo de realizacion presente 206 esta localizado dentro de una
distancia L1 que no excede en tres veces el didmetro de la salida de agua
refrigerante, de la salida de agua refrigerante 202, y preferentemente detras de la
salida de agua refrigerante 202. El modo de realizacidon presente 206 esta
conectado a la superficie externa de un casco por, por ejemplo, soldadura.

El presente modo de realizaciéon 206 tiene la forma de placa rectangular
fina. La presente modo 206 estd conectada a la superficie externa del casco en
un angulo de 16° a 30° en relacién a un plano horizontal del casco. En la
actualidad, el presente modo de realizacion 206 tiene: una altura vertical H3, que
varia entre 0,2 veces a 0,6 veces el diametro de la salida de agua refrigerante

202, en la direccion vertical del casco; una anchura horizontal L2, que varia entre
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0,5 veces a 1,3 veces el diametro de la salida de agua refrigerante 202 en la
direccién horizontal del casco; y una anchura transversal L3, que esta fijada
desde la superficie externa del casco entre unos limtes de 0,2 veces a 0,6 veces
el didmetro de la salida de agua refrigerante 202 en la direccidon transversal del
casco.

En el caso en el cual el modo de realizacion presente 206 tiene un angulo
de instalacion de 16° 6 menos, la altura vertical H3 de 0,2 veces el diametro de
la salida de agua refrigerante 202 6 menos, la anchura horizontal L2 de 0,5
veces el didmetro de la salida de agua refrigerante 202 6 menos, y la anchura
transversal L3 de 0,2 veces el diametro de la salida de agua refrigerante 202 6
menos, reducen el efecto de control de flujo popa. Ademas, en el caso en el cual
el modo de realizacion presente 206 tiene un angulo de instalaciéon de 30° o mas,
una altura vertical H3 de 0.6 veces el didmetro de la salida de agua refrigerante
202 6 mas, una anchura horizontal L2 de 1,3 veces el didmetro de la salida de
agua refrigerante 202 6 mas, y una anchura transversal L3 de 0,6 veces el
diametro de la salida de agua refrigerante 202 6 méas, aumenta la resistencia
afiadida causada por el modo de realizacién presente 206.

Cuando se contecta delante de la salida de agua refrigerante 202, el modo
de realizacion presente 206 crea un vortice delante de la salida de agua
refrigerante 202. Este vortice hace que el agua refrigerante se desvie del camino
movil del agua refrigerante antes de que el modo de realizacién presente 206
sea conectada. En otras palabras, el modo de realizacion presente 206 evita que
el agua refrigerante alcance el campo de flujo popa, y asi cambia la distribucién
de flujo de estela que encuentra la hélice de modo que la distribucion del flujo de
estela sea simétrica alrededor del eje central del casco.

Por el contrario, cuando se conecte detrds de la salida de agua
refrigerante 202, el modo de realizacion presente 206 cambia la via movil del
agua refrigerante para evitar que el agua refrigerante alcance sl campo de flujo
de popa, y asi cambia la distribucién de flujo de estela, que encuentra la hélice,
de modo que la distribucion del flujo de estela sea simétrica alrededor del eje
central del casco.
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La FIG. 3 ilustra la distribucidon de velocidad de flujo a través de una
superficie de hélice en el caso en el cual el modo de realizacion de la FIG. 1 esta
conectada por detras de la salida de agua refrigerante cuando se ve desde popa.
En este caso, puede verse que la distribucion del flujo de estela, que encuentra
la hélice, es restituida para ser simétrica alrededor del eje central del casco.

La FIG. 4 es un grafico que muestra la presion variable del casco cuando
el modo de realizacion de la FIG. 1 esta conectada por detrds de la salida de
agua refrigerante. El gréafico izquierdo de la FIG. 4 muestra la presion variable del
casco en lo que se refiere a los casos en los cuales el agua refrigerante es
descargada y en los cuales no se descarga agua refrigerante. Se puede observar
que la presion variable del casco es mayor en el Gltimo caso. El gréafico derecho
de la FIG. 4 muestra la presion variable del casco en casos en los cuales no se
descarga agua refrigerante y en los cuales es descargada agua refrigerante, y en
los cuales el modo de realizacion presente esta conectada por detras de la salida
de agua refrigerante. Se puede observar que la presion variable del casco
disminuye en el ultimo caso.

En el modo de realizacién presente, el mecanismo de control de flujo de
popa tiene la forma de una placa fina rectangular. Sin embargo, en otras
representaciones, el mecanismo de control de flujo de popa puede ser
modificado para tener la forma de una placa fina triangular.

Segundo Modo de realizacion

En lo sucesivo, el modo de realizacion presente sera descrito en
referencia sélo a las diferencias del primer modo.

La FIG. 5 es una vista en perspectiva que ilustra un barco sobre el cual
esta montado el segundo modo del mecanismo de control de flujo segun la
invencion presente.

El modo de realizacién presente 306 esta conectado por delante de la
salida de agua refrigerante 202 a lo largo de la linea de corriente 208 separado

de la salida de agua refrigerante 202 por una distancia de 0,8 estaciones. Aqui,
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"la estacion” se refiere a cualquiera de las 20 secciones en las cuales el LBP es
dividido por igual. Las estaciones son numeradas desde popa. Asi, la estacion
primera 0 mas trasera se llama estacion N° 0, y la estacién dltima o mas
delantera se llama estacion N° 20. En el modo de realizacion presente, cada
estacion tiene una longitud de 13,5 m, y asi 0,8 estaciones son iguales a una
longitud de 10,8 m (= 13,5 m x 0,8). El modo de realizacién presente 306 esta
conectado por delante de la salida de agua refrigerante 202 por, por ejemplo,
soldadura.

La FIG. 6 es una vista en perspectiva que ilustra el segundo modo de la
FIG. 5.

El presente modo 306 tiene la forma de una piramide triangular. La base
de la pirdmide triangular es un tridngulo isOsceles, la base L del cual tiene una
longitud de 0,46 m, y la altura H1 del cual tiene una longitud de 2,87 m. Una linea
perpendicular H2 (en lo sucesivo, llamada “altura de la piramide triangular®, que
se extiende desde el vertice de la piramide triangular (en lo sucesivo, llamado
“vértice de la piramide triangular’), que es la base opuesta de la piramide
triangular, hasta la base de la piramide triangular, tiene una longitud de 1,26 m.
El presente modo 306 esta localizado de tal forma que un lado S que une el
vértice opuesto de la base L del triangulo isésceles con el vértice de la piramide
triangular divide la linea de comente. Mas expresamente, el vértice opuesto a la
base L del triangulo isdsceles esta localizado hacia la proa, y la base L esta
localizada hacia la popa. El 4ngulo entre la altura H1 de la base de la piramide
triangular y la linea de corriente es de 14°.

El modo de realizacion presente 306 crea un vortice por delante de la
salida de agua refrigerante 202. Este vortice hace que el agua refrigerante se
desvie de la via movil del agua refrigerante antes de que el modo de realizacién
presente 306 sea conectada. En otras palabras, el modo de realizacién presente
306 evita que el agua refrigerante alcance un campo de flujo de popa, y asi
cambia la distribucién del flujo de estela que encuentra la hélice de modo que la
distribucion del flujo de estela sea simétrica alrededor del eje central del casco.

La FIG. 7 ilustra la distribucion de velocidad de flujo a través de una
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superficie de hélice en el caso en el cual el agua refrigerante no se descarga
cuando se ve desde la popa. En este caso, puede verse que la distribucion del
flujo de estela que encuentra la hélice es simétrica alrededor del eje central del
casco. La FIG. 8 ilustra la distribucion de velocidad de flujo a través de una
superficie de hélice en el caso en el cual se descarga el agua refrigerada cuando
se ve desde la popa. En este caso, puede verse que la distribuciéon del flujo de
estela que encuentra la hélice es asimétrica alrededor del eje central del casco.
La FIG. 9 ilustra la distribucion de velocidad de flujo a través de una superficie de
hélice en el caso en el cual el modo de realizacion de la FIG. 5 esta conectada
cuando se ve desde la popa. En este caso, puede verse que la distribucion del
flujo de estela que encuentra la hélice es restituida para ser simétrica alrededor
del eje central del casco.

La FIG. 10 es un grafico que muestra el volumen de unidad de una
cavidad en lo que se refiere a casos en los cuales el agua refrigerante se
descarga, en el cual ningun agua refrigerante se descarga, y en el cual el modo
de realizacion de la FIG. 5 esta conectado. Como puede verse en la FIG. 10, la
unidad de volumen de la cavidad se reduce en un maximo de 30 %, comparado
con el caso en el cual el mecanismo de control de flujo de popa 306 no esta
conectado.

En el modo de realizacion presente, el mecanismo de control de flujo de
popa 306 estéd instalado en la popa del barco, al cual se aplica un sistema de
refrigeracibn de entrada y salida de agua. Sin embargo, en otras
representaciones, el mecanismo de control de flujo de popa puede ser instalado
en la popa del barco al cual se aplica un sistema de refrigeracion de bomba.

En el modo de realizacién presente, el mecanismo de control de flujo de
popa 306 esta localizado delante de la salida de agua refrigerante 202, que esta
separado de la salida de agua refrigerante 202 por una distancia de 0,8
estaciones. Sin embargo, en otros modos de realizacién, el mecanismo de
control de flujo de popa puede estar localizado delante de la salida de agua
refrigerante 202 y separado de la salida de agua refrigerante 202 por una

distancia que varia de 0,8 estaciones a 1,0 estacion. Esto es porque, en el caso
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en el cual el mecanismo de control de flujo de popa esta localizado mas alla de
1,0 estacion, el efecto de control de flujo de popa se reduce.

En el modo de realizacién presente, la base L del mecanismo de control
de flujo de popa 306 tiene una longitud de 0,46 m, la altura H1 de la base del
mecanismo de control de flujo de popa 306 es de 2,87 m, la altura H2 de ia
piramide triangular es de 1.26 m, y el angulo entre la altura H1 de la base y la
linea de corriente es de 14°. En otros modos de realizacién, la longitud de la
base L puede ser cambiada entre una distancia que varia entre los limites de 0,2
veces a 0,3 veces el didmetro de la salida de agua refrigerante, la altura H1 de la
base dentro de una distancia que varia entre los limites de 1,5 veces a 1,7
veces, la altura H2 de la piramide triangular dentro de una distancia que varia
entre los limites de 0,6 veces a 0,8 veces, y el angulo entre la altura H1 de la
base y la linea de corriente que varia entre 10° y 15

En el caso en el cual la longitud de la base L excede en 0,3 veces el
didametro de la salida de agua refrigerante, en que la altura H1 de la base es
menos de 1,5 veces, en el cual la altura H2 de la piramide triangular excede en
0.8 veces, 0 en el cual el angulo entre la altura H1 de la base y la linea de
corriente excede en 15, el grado de resistencia de presion aplicada al
mecanismo de control de flujo de popa 306 aumenta enormemente. En el caso
en el cual la longitud de la base L es menos de 0,2 veces el diametro de la salida
de agua refrigerante, en que la altura H2 de la piramide triangular es menos de
0,6 veces, 0 en cual el angulo entre la altura H1 de la base y la linea de corriente
es menos de 10°, no se forma el vértice suficientemente, y asi reduce el efecto
de control de flujo de popa. El grado de resistencia de presién aplicada al
mecanismo de control de flujo de popa 306 aumenta enormemente. En el caso
en el cual la altura H1 de la base excede en 1,7 veces el diametro de la salida de
agua refrigerante, la superficie del mecanismo de control de flujo popa 306, con
la cual el fluido entra el contacto. aumenta. y asi la friccibn del grado de
resistencia de presion aumenta.

En el modo de realizacion presente, el mecanismo de control de flujo de

popa 306 tiene la forma de una pirdmide triangular. Sin embargo, en otros modos
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de realizacién, el mecanismo de control de flujo de popa 306 puede tener la

forma de una piramide cuadrangular, un cono, o algo parecido.

Tercer Modo de realizacion

La FIG. 11 es una vista que ilustra en perspectiva un barco al cual el
tercer modo de un mecanismo de control de flujo de popa segun la invencién
presente esta conectada. La FIG. 12 es una vista en perspectiva que ilustra el
modo de realizacion de la FIG. 11.

El modo de realizacién presente 406 esta localizado sobre la
circunferencia delantera de la salida de agua refrigerante 202; tiene una
estructura inclinada que presenta un lado superior L4 y un lado inferior L5,
siendo la altura de lado superior L4 diferente de la altura de lado inferior LS
desde |a superficie del casco. La altura del lado superior L4 varia entre 0,3 veces
a 0,5 veces la aitura media del modo de realizacién presente 406, y la altura del
lado inferior LS varia entre 1,5 veces a 1,7 veces la altura media del modo de
realizacion presente 406.

En el caso en el cual la altura del lado superior L4 del modo de realizacion
presente 406 sea de mas de 0,5 veces la ailtura media del modo de realizacion
presente 406, y que la altura del lado inferior L5 sea de mas de 1,7 veces, el
grado de resistencia anadida causada por el modo de realizacion presente 406
aumenta. En el caso en el cual la altura del lado superior L4 del modo de
realizacion presente sea de menos de 0,3 veces la altura media de el modo de
realizacion presente 406, y en el que la altura del lado inferior L5 sea de menos
de 1,5 veces la altura media de! modo de realizacion presente 406, se reduce el
efecto de control de flujo de popa.

El modo de realizacion presente 406 crea un vortice delante de la salida
de agua refrigerante 202. Este vortice hace que el agua refrigerante se desvie de
la via movil del agua refrigerante antes de que el modo de realizaciéon presente
406 esté conectado. En otras palabras, el modo de realizacion presente 406
evita al agua refrigerante alcanzar un campo de flujo de popa, y asi cambia la

distribucion de flujo de estela que encuentra la hélice de modo que la distribucion
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del flujo de estela sea simeétrica alrededor del eje central del casco.

La FIG. 13 ilustra la distribucién de velocidad de flujo a través de una
superficie de hélice en el caso en el cual el modo de realizacion de la FIG. 11
esta conectado cuando se ve desde la popa. En este caso, puede verse que la
distribucion del flujo de estela que encuentra la hélice es restituida para ser
simetrica alrededor del eje central del casco.

La FIG. 14 es un grafico que muestra el volumen de unidad de una
cavidad en lo que se refiere a los casos en los cuales el agua refrigerante es
descargada, en los cuales no se descarga agua refrigerante, y en los cuales el
modo de realizacion de la FIG. 11 esta conectado. Como puede ser observado
por la FIG. 14, el volumen de unidad de la cavidad se reduce en un maximo del
30 %, en comparacién con el caso en el cual ningln mecanismo de control de

flujo de popa 406 esta conectado.
Aplicabilidad Industrial

Segun la invencién presente, el mecanismo de control de flujo restituye la
distribucion del flujo de estela que encuentra la hélice de modo que sea simétrico
alrededor del eje central del casco, y reduce la generacion de la cavidad. Asi, el
funcionamiento de vibracién del barco se ve mejorada, y la eficacia propulsiva
del barco también se ve mejorada.
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REIVINDICACIONES

1. MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE
REFRIGERACION, que controla un campo de flujo de popa agitado por agua
refrigerada descargada de una salida de agua refrigerante del barco para evitar
turbulencia y reducir la vibracion del casco, caracterizado porque comprende
un elemento que se coloca en dicha salida de agua refrigerante en la popa del
barco, el cual es variable en tamafo, grosor, posicion montada, etc.,
dependiendo del tamario y el diametro de dicha salida de agua refrigerante del
barco, consistiendo dicho elemento en una placa fina rectangular, en una

pirdmide de base triangular o en una estructura inclinada.

2. MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE
REFRIGERACION, segun la reivindicacion 1, caracterizado porque, cuando
presenta una forma de placa fina rectangular, la placa fina esta localizada dentro
de una distancia que corresponde a tres veces el diametro de la salida de agua
refrigerante, desde la salida de agua refrigerante, esta situado en un angulo de
16° a 30° con respecto a un plano horizontal de un casco, y tiene una altura
vertical, que varia entre 0,2 veces a 0,6 veces el didametro de la salida de agua
refrigerante, en una direccion vertical del casco, y una anchura horizontal, que
varia entre 0,5 veces a 1,3 veces el didametro de la salida de agua refrigerante,

en una direccidn horizontal del casco.

3. MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE
REFRIGERACION, segun la reivindicacion 2, caracterizado porque la placa fina
tiene una anchura transversal. que varia entre 0.2 veces a 0,6 veces el diametro
de la salida de agua refrigerante y se extiende desde una superficie externa del

casco en una direccion transversal del casco.

4. MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE
REFRIGERACION, segun la reivindicacién 1, caracterizado porque, cuando
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tiene una forma de piramide de base triangular, esta localizada dentro de 1
estacion delante de la salida de agua refrigerante a lo largo de una linea de
comriente que pasa a través de la salida de agua refrigerante; la piramide
triangular tiene una base, que es un triangulo isdsceles y tiene una base dentro
que varia entre 0,2 veces a 0.3 veces el diametro de salida de agua refrigerante,
y una altura que varia entre 1,5 veces a 1,7 veces el diametro de la salida de
agua refrigerante; una linea perpendicular se extiende desde un vértice de la
piramide triangular a la base de la piramide triangular que varia entre 0,6 veces a
0,8 veces el diametro de la salida de agua refrigerante; y un angulo entre la
altura de la base de la piramide triangular y la linea de corriente que varia entre
10° y 15°; y la piramide triangular esta situada de tal forma que un lado que une
el vértice opuesto a la base del tridngulo isdsceles con el vértice de la piramide
triangular, divide ia linea de corriente.

5. MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE
REFRIGERACION, segun la reivindicacién 4, caracterizado porque la piramide
triangular esta localizada dentro de 0,8 estaciones delante de la salida de agua
refrigerante a lo largo del paso de la linea de corriente de la salida de agua
refrigerante.

6. MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE
REFRIGERACION, seg(n la reivindicacion 1, caracterizado porque, cuando
presenta una forma de estructura inclinada, dicha estructura estd conectada
segun una circunferencia delantera externa de la salida circular de agua
refrigerante, y la estructura inclinada presenta un lado superior y un lado inferior,
teniendo el lado superior y el lado inferior una altura diferente desde una

superficie de un casco.

7. MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE
REFRIGERACION, segun la reivindicacién 6, caracterizado porque la altura del
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lado superior de la estructura inclinada varia entre 0,3 veces a 0,5 veces una

altura media de! mecanismo de control de flujo.

8. MECANISMO DE CONTROL DE FLUJO PARA BARCO CON SISTEMA DE
REFRIGERACION. segun la reivindicacién 6. caracterizado porque la altura de!
lado inferior de la estructura inclinada varia entre 1,5 veces a 1,7 veces una

altura media del mecanismo de control de flujo.
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OPINION ESCRITA

N° de solicitud: 200703438

Fecha de Realizacion de la Opinion Escrita: 09.09.2014

Declaraciéon

Novedad (Art. 6.1 LP 11/1986)

Actividad inventiva (Art. 8.1 LP11/1986)

Reivindicaciones
Reivindicaciones

Reivindicaciones
Reivindicaciones

Se considera que la solicitud cumple con el requisito de aplicacion industrial
examen formal y técnico de la solicitud (Articulo 31.2 Ley 11/1986).

Base de la Opinién.-

1-8

SI
NO

SI
NO

. Este requisito fue evaluado durante la fase de

La presente opinidn se ha realizado sobre la base de la solicitud de patente tal y como se publica.
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OPINION ESCRITA

N° de solicitud: 200703438

1. Documentos considerados.-

A continuacién se relacionan los documentos pertenecientes al estado de la técnica tomados en consideracion para la
realizacién de esta opinién.

Documento Numero Publicacién o Identificacion Fecha Publicacion
D01 JP 2002362485 A (SANOYAS HISHINO MEISHO CORP) 18.12.2002
D02 JP H03284497 A (ISHIKAWAJIMA HARIMA HEAVY IND) 16.12.1991
D03 JP H061281 A (ISHIKAWAJIMA HARIMA HEAVY IND) 11.01.1994
D04 JP H11255178 A (ISHIKAWAJIMA HARIMA HEAVY IND) 21.09.1999
D05 JP S5950889 A (SANOYASU DOCKYARD) 24.03.1984

2. Declaracion motivada seguin los articulos 29.6 y 29.7 del Reglamento de ejecucién de la Ley 11/1986, de 20 de
marzo, de Patentes sobre la novedad y la actividad inventiva; citas y explicaciones en apoyo de esta declaracion

El documento D01, considerado el mas relevante del estado de la técnica, divulga un sistema de placas (a proa y a popa, a
babor y a estribor) que se incorporan al casco de un barco con el objetivo de conducir el flujo del agua de mar por la
superficie de aquél y que no interfiera con la hélice para mejorar la eficiencia. El documento de la invencion difiere de DO1
en primer lugar en que no es el agua que circula por el casco sino el agua descargada por una salida de agua refrigerante lo
que se trata de conducir para evitar el flujo de estela, en segundo lugar solo se instalan en la popa del barco y en tercer
lugar la invencioén reivindica una serie de caracteristicas dimensionales no divulgadas por el documento DO1.

Asi, el documento de la invencién es nuevo y ningun otro documento del estado de la técnica sugiere la solucién adoptada
ni se considera evidente un experto en la materia la solucion adoptada en la invencidn para resolver el problema planteado.

El resto de documentos recogidos en el informe de bdsqueda muestran el estado de la técnica general y ninguno de ellos
recoge por separado ni en conjunto la solucién técnica adoptada por la invencion objeto de este informe.

Por lo tanto se considera que las reivindicaciones 1 a 8 cumplen con los requisitos de patentabilidad establecidos en los
articulos 6.1y 8.1 de la Ley 11/86 de Patentes.
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