El buque mixto de carga y pasaje “Plafpa de Palmanova”, que, construide por la Unién Naval de Levante,
ha sido enfregado a la Compaiia Trasmedilerranea.
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Solicitenos y le remitiremos un folleto del MODO DE EMPLEQ. Cuaendo lo haya

b

tiene una superficie tersa y pulida
dificilmente es rayado

es ligero: densidad 1,4

resiste a los golpes

no se decolora al sol

se limpia facilmente

no mantiene la combustién

no se deforma

es fdcil de mecanizar e instalar

N\
ORMICR

PLASTICD ESTRATIFICADO
UNA FABRICACION

CERPLASTICA

Paneles de revestimiento en plastico estratificado

departamento formica

lefdo congcerd todo lo-que hay que saber acerca de la aplicacién del FORMICA



EL ALUMINIO Y SUS ALEACIONES

Sor: cada dia de maiyor uso enla

GONSTRUCCION NAVAL

~Reduce los costos de entretenimiento y explotacion o la vez que aumenta
la copacidad de carga 6til y la estabilidad.

Nuestros Servicios Técmicos, sin ningin compromiso por su parte, le informarin am-
pliamente sobre el uso y comportamiento del aluminio en Ja Ingenieria Naval.

Carpinteria metalica, portillos, claraboyas, chimeneas, botes salvavidas, candeleros,
manguerotes y toda clase de accesorios en la superestructura.

Material para barcos de pesca: Viveros de sardinas, revestimiento de bodegas, tanques, ete.

-ALUMINIO ESPANOL.sA

Villanueva, 14 - Apartado 367. - M A D RID
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RUGOSIMETRO PR 9150 80

Pura la medida del acobado superficial me-

diante captador piezoeléctrico en comparacion*

con superficie patrén, Escalas segun distin-
fas normas.

#STROBOPHIL PR 2103

Estroboscopio portatil para la observacién de

pequefios drganos en movimiento o en lugares

de dificil acceso Frecuencia maxima 240 ¢fs.
Sincronizacion interna y externa.

TERMORELE PR 9600

Para la proteccien de tode clase de instalacio-
nes contra temperaturas excesivas. Distintos
margenes de medida

CONTROLADOR PR 92601

__Pub. Ruescas-Av. José Antonio, 55-MADRID

Caontrola electrénicamente la resistividad de so-
luciones liquidas actyando una sedalizacién.

ESTROBOSCOPIO PR 9100

Permite la Ficil cbservacién de érganes de: mé-
quinas en movimiento, mediante destellos de gran
intensidad luminosa (20 megalimenes madx.) Fre-
cuencia ajustable de 0,5 a 250 c¢'s. Du-
racion 10 useq. Frecuencimetro
incorpnrcdo

PHILIPS

7 [pHiLIPS |

COMPROBADORES DE VALVULAS - POLIMETROS - ANALIZADORES - MEDIDORES DE P. H.
VIBRACIONES - DEFORMACIONES - CONDUCTIBILIDAD - REGISTRADORES . CALENTAMIEN-
TO INDUCTIVO - RAYOS X INDUSTRIALES - ELECTRODOS - RECTIFICADORES - ELECTRONICA
TELECOMUNICACION - ELECTROMEDICINA - APARATOS DE MEDIDA - CINE SONORO - AMPLI-
FICACION - RABIO-TELEVISION - ALUMBRADO - LAMPARAS - FLUORESCENCIA - SOLDADURA



|  MARINA MODERNA

Utilizando motores DIESEL

RRENAULIE

Bloques anti-choc y antimagnéticos

La rdpida evolucion técnica en los prototipos de motores sélo
puede ser seguida por las grandes casas constructoras como:

REGIE NATIONALE DES USINES RENAULT

BILLANCOURT (Paris)

La cual une, a su gran produccién de motores Diesel para camiones, ‘tracio:es,
automotores, la especial de motores Diesel terrestres y MARINOS de 40 a 400 CV.

Ingenieros Delegados para Espaiia:

FIGAROL & AGULLO

INGENIEROS

Avenida Generalisimo, 343 " BARCELO NA — Teléfonos 307629 - 379550




(ANTES MANUFACTURAS DE ALUMINIO, §. A.)

FABRICA Y OFICINAS CENTRALES: MADRID
TENIENTE CORONEL NORERNA, 26 - APARTADO 660 - TELEFONO 28-15-00

Botes salvavidas con propulsores ac-
cionados a mano (Pat Fleming), em-
barcaciones menores, piraguas, etc.,
de aleaciones de aluminio. Candele-
ros, portillos, escalas, manguerotes y
accesorios de cubierta, construidos
en aleaciones ligeras.
Maquinaria auxiliar para buques.
Proyectores.

DTl

Proveedores de la Empresa Nacional
Bazdn, Unién Naval de Levante,
Sociedad Espaiiola de Construccidn
Naval, Empresa Nacional Elcano, etc.

Méaquinas aprobadas por el LLOYD'S REGISTER Y BUREAU VERITAS..

SUCURSALES: Barcelona, Valencia, Sevilla, Coruiia, Bilbao, Oviedo, Las Palmas, Pamplona, Murcia
y Tetudn (Marruecos)

ASTILLEROS
ded
ANTABRICO

TELEFONOS: 2000-2001-2002 v 2342
APARTADO N2319-GIJON

,7
7.

7
E

s
J0sT
AL

7
%

/i

RIA

MAQUINA
AP,

A
#

7

| 7474 ¥}
e |

=

S oo

L HERREROS DE RIBER
AR




BROCHADORA
prgtacy,

COLONIAL

BIROACH €O,

REPRESENTANTES
EXCLESTH O

GUILLIET

HIJOS YCIA, S.A.
Y&LENCIA, 30 M A D R

y

AGENCIAS: BARCELONA*BILBAO*SEVILIA~OVIEDD




Constructor naviero...

proteja el fondo de sus buques, con la mundialmente conocida

“PATENTE SUBMARINA"

de la
“‘BRITISH PAINTS LIMITED”/ |
LONDON, NEWCASTLE, LIVERPOOL & GLASGOW : . III

Conseguird una economia, no sélo por su mayor duracién antiparasitaria disminu-
yendo el nimero de pintados, sino también por su menor costo de adquisicién.

- " FABRICADA POR S}ASOCIADA . X
Cia. Feninsular de Industrias. 8.C1.

|| P.°"de las Acacias, 35. Teléf. 39 82 05 - Dir. Teleg.: Copinturas - MADRID

I

MARCA REGISTRADA 7 WU 2l a7z canacldad ar ; /

LLOYD’S REGISTER OF SHIPPING

o1 TO LIST OF
SUPPLEMENT N. 1
APPROVED FUSES - NOVEMBER, 1953

Schedule A: Filled Cartridge Fuses

. : : ek
Approved for all types of vesselsincluding those carrying oil having
PP

o
- flash point less than 150° F. (65.5 )
W\ Gl oyl MRS Norinal i
= Name and Address of a ?)EL:‘[ °“‘nnd'm - htasints Rating in Descriptién
Manufacturer of (Appendix 5, Distinguishing 4 s
Supplier. gﬁmse 2). Marks. ‘
: 4 5
2 3
1
H.H. : Black moul-
NV fengelo, Hofland 4 Type 92¢ | Moulded 5 1o égg ded base.
iRy : L o cartridge a5 45300 ( Detachable
i "E?;Eg g%? body 99510300 handle.

REGENERABLES EN CUALQUIER FABRICA HAZEMEYER: ESPANA, HOLANDA, FRANCIA, INGLATERRA, BEI.GICA, efc.

. : |-
FABRICADOS EN ESPANA POR -S. A . E.-METRON ,BARCELONA - MADRID

PL. CATALUNA, 9 - MAESTRO VICTORIA 8




TALLERES DEL ASTILLERDO, S. A.
ASTILLERO (SANTANDER)

CONSTRUCCION Y REPARACION DE BUQUES‘

Dique seco num. 1, Eslora: 123,40 m. Manga: 15,95 m. Calado: 537 m.
Digue seco ntm. 2, Eslora: 132,25 m. Manga: 15,22 m. Calado: 6,81 m.
Grada.—Varadero para barcos hasta 300 Tm. de desplazamiento.

Quemadores «TODD» de Fuel-oil para buques e instalaciones terrestres - Material ferroviorio - Aparates de vi
Construcciones metdlicas - Apisonadoras - Compactadores - Grandes remolques, etc.

e 3
— e e e e e
e e — e — — S T e —

—
— ===

Constructora Nacional de Magquinaria Eléctrica, S. .A'
CENEMES A Sl

Licencias y Procedimientos WEST'NGHOUSE

SUCURSALES EN:
BILBAO - BARCELONA

SEVILLA - VALENCIA

DOMICILIO SOCIAL:
Avenida José Antonio, 7
MADRID




CANAL oe EXPERIENCIAS HIDRODINAMICAS: EL PARDO

~ (MADRID)

DIMENSIONES PRINCIPALES:
Longitud.... 210 mts.
Anchura,,.. 1250 -
Profundidad, 6,50 »
Ensayos de todas cla-
ses con modelos de

buques.

Estudio de formas de
carena y de propul-
sores de alto ren-
dimiento para nuevas
construcciones.

Estudio de modifica-

ciones de buques ya

en servicio, para me-

jorar econémicamente
su explotacién.

a

U

UMULADPDORES

!

g

/ //,//

RN

LA MARCA NACIONAL
MAS ANTIGUA Y ACREDITADA

z il
ARCOS
ARRANQUE DE MOTORES MARINOS
SENALES MARITIMAS

SONDAS ELECTRICAS

ESTACIONES RADIOTE LEGRAFICAS
RADAR- RADIOGONIOMETROS
GIROSCOPICAS, ETC.

SOCIEDAD ESPANOLA DEL ACUMULADOR. TUDOR

FABRICA EN ZARAGOZA :-:- Direccién: Gaztambide, 49 - MADRID
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BOMBAS IMO

CARACTERISTIOCAS

ALTO RENDIMIENTO, hasta 90 %
SENCILLEZ Y SEGURIDAD
ALTA VELOCIDAD

ALTA PRESION, hasta 115 kg/cm’
MARCHA SUAVE Y SILENCIOSA
AUTOABPIRANTR

E] grabado reproduce los elementos fundamentales de IMO,
Integrados por un tornillo central y dos tornillos: laterales.

PARA ACEITES Y TODA CLASE DE LIQUIDOS LUBRICANTES - ADECUADAS PARA
TODA CLASE DE PRENSAS HIDRAULICAS - INDISPENSABLES PARA ENGRASE DE
MOTORES DIESEL Y TURBINAS DE VAPOR, ETC.

ADOPTADAS EN LAS MARINAS DE GUERRA DE: SUECIA, NORUEGA, DINAMARCA,
HOLANDA, INGLATERRA, ITALIA, U. 8. A. y JAPON |

Caudales desde 5 hasta 10.000 lit/min., y presiones hasta 175 kg/em®

EXISTENCIAS EN ALMACEN DE MADRID -

Representante exclusivo: ROBUR, S. A. de Maquinaria (antes DE LAVAL, S. A.E.) - Juan de Mena, 8 - MADRID

o/
MOTORES DIESEL DE 10 A 10.000 CVE-LOCOMOTORRS

QUTOMOTORES ~ ESTAUCTURAS NETALICAS _ S BT
UBERIAS FORZADAS - CONSTRUCCIONES VARIAS  ( AZ88A38% waom BRC5A0MA o wulfifE 33 13 1)




Proyeclistas y rnnﬁﬁrtﬁms
~__ bugues e guerra, pasaie y
Digques Ylufantes en Valencia y JNalaga

,_ %gpﬁrﬁtiﬁn de Buqutg g Jmﬁquiﬂﬁria

CArga

 @asa cenfral en PR adrid:Jlicald, 53

| ASTILLEROS DE CADIZ S. A.

Construccién y reparacion de buques, material ferroviario, Motores Diesel y obras metdlicas en general

Dique flotante hasta 2.000 toneladas

Concesionario del Dique Seco |<NUESTRA SENORA DEL ROSARIO» (I. N. 1)

-

Apartado, 39. - CADIZ. - Teléfono 2259. - Direccién Telegrdfica: “Astilleros™
Domicilio Social: MADRID - Zurbano nimero 70 - Teléfono 232791

—_—




Instituto  Nacional de Industria

Dique seco de carena de 30.000 toneladas,
“Nuestra Sefiora del Rosario”, de Cadiz

Este dique, propiedad del Instituto Nacional
de Industria, se encuentra ya en servicio

Es el dique mayor de Espaiia, con capacidad para cualquier buque de
guerra o mercante espafiol, pudiendo también vararse en el mismo casi
todos los buques de gran porte de las Marinas extranjeras

Las caracteristicas principales son:

Esloravitil. . . . .« « . . « . . « 234,70 metros

Manga maxima. . . . . . . . . . 36,30 "

Calado sobre picaderos a media marea. 8,06 "

-

Servicios de agua dulce y salada - Aire comprimido - Central eléctrica propia
Voradas - Limpieza y pintado de fondos - Reconocimientos - Reparaciones

Para solicitar servicios o informes, dirigirse a:
Dique seco de carena de 30.000 fons., «Nuestra Sefiora del Rosario», de Cddiz,

o a lo Delegacién de la Empresa Nacional Elcano en Cddiz: Avenida del Puerto, 1




PHILIPS

UN RECEPTOR
DE COMUNICACIONES
EXCEPCIONAL

BX 925 A

Seis margenes de frecuencios que comprenden

210-540 Kce's

1,45-32 Mc s,

Recepcion de ondos continuas, ondas continuas modulades, lelefonia y

rodiedifusian

Selectividod variable

Control automatico de volumen

Sintonio por motor y manual

Supresor de ruidos

Funcianamiento a frecuencia fijo sintonizada por cuarze

Funcionamiento en diplex o portadoro interrumpida =
Posibilidad de sincronizacion de dos receptoras PARA APLICACIONES CIVILES Y MILITARES
Adoptables para funcionamiento en multiplex, con el fin de evitar desva- EN TIERRA, MAR Y AIRE

necimientos en la seiial

TELECOMUNICACION y fombién...

w

2 i ; RADIO - LAMPARAS . RAYOS X - TELEVISION - CINE
2 i‘,""'_'l‘l'f‘g; IBERICA. S. A. E SONORO - AMPLIFICACION - GENERADORES A. F.
2 DEPARTAMENTO DE L Ao AP ARATOS DE MEDIDA - ELECTROMEDICINA
s PHILIPS T RGN ASIO FLUORESCENCIA - ELECTRONICA - SOLDADURA
a

|

MADRID BARCELOQNA BILBAO VALENCIA  LAS PALMAS 5. CRUZ DE TENERIFE
P.* de las Delicias, 65 P.° de Gracia, 11 Diputacién, 8 Paz, 29 Triona, 132 Castillo, 41
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LA CONSTRUCCION

NAVAL ESPANOLA

EN EL MES DE ENERO DE 1956

Siguiendo la costumbre tradicional, comenza-
mos €l afio 1956 con la publicacién de log cua-
dros adjuntos, en los que puede obstrvarse cla-
ramente el estado actual de la construccién na-
‘val mercante espafiola, y que utilizaremos para
analizar su desarrollo, el trabajo realizado en el
afio Gltimo y examinar su ¢estado actual.

Estos cuadros los séguimos presentando-en la
forma iniciada en el afio 1955, con objeto de
mejorar su valor estadistico, haciendo la divi-
gién de los buques en las dos categorias de igua-
les o0 mayores de 1.000 toneladas de registro y
los comprendidos entre 100 y 1.000 T. R.
Quedan asi desglosadas las construcciones en
curso en los cuadros nlmeros 1 y 2, y los bu-
ques terminados, en los niimeros 3 y 4. El de-
talle del formato sigue siendo exactamente igual
al del afo ultimo, por lo que no volveremos a
insistir en repeticiones anteriores.

En el cuadro numero 2 se notara la falta de
los astilleros Luzuriaga, Torre y Bereciartia y
Duro-Felguera, por no tener actualmente nin-
guna construceion en curso, al parecer, después
de las entregas efectuadas durante el transcur-
so dzl pasado aiio,

Volvemos a repetir que toda la informacion
correspondiente a los cuadros indicados nos ha
sido facilitada directamente por los astilleros, y
que, por tanto, si no es méas completa es por
haberla recibido en la forma expresada. Asi,
y principalmente en la parte econémica, debera
observarse que figuran muchag cifras presu-
puestarias que hemos tenido que estimar, lo que
lo hacemos resaltar en la “Observacién” corres-
pondiente,

2

Si totalizamos los resimenes de los cuadros
nimeros 1 y 2, puede observarse que el nlimero
d= unidades en construccion es de 141 (53 + 88),
con un aumento de 28 unidades, con re'acién a
los buques en construccion en 1 de enero de
1955, de las cuales seis son mayores de 1.000
toneladas de R, B., y 22 comprendidas entre las
100 y las 1.000. En relacién con este aumento
de un 27 por 100, aunque es relativamente pe-
quefio el nimero de unidades grandes, debemos
hacer resaltar que en el afio Gltimo dicha cifra
habia disminuido con respecto a 1984. Induda-
klemente, creemos que en la tend:sncia iniciada
han influido eficazmente las gestionss en curso
para la promulgacién del “Proyecto de Ley para
la Proteccién y Renovacién de la Flota Marcan-
te Espahola”. \

En efecto, el arqueo total en construccion,
que desde el afio 1952 permansecia practicamente
estacionario—compensandose practicamente las
entregas con los nuevos pedidos—alrededor de
lag 255.000 T. R. B., ha subido en la actualidad
a 326.681 T. R. B,, es decir, el citado aumento
del 27 por 100. Se ha sobrepasado con ello el va-
lor més alto de los ultimos doce afios, en que
comenzd a hacerse este analisis estadistico en
nuestra Revista, que tuvo un maximo de
293.000 T. R. B. en 1943, fecha en que se iniecia-
ron los importantes programas de la Empresa
Nacional “Eleano”, y un minimo de 155.000
toneladas de R. B. en el transcurso del afio 1950.

El citado incremento es todavia mayor en el
peso muerto, que de 291.163 t. de P. M. existen-
tes en el afio Gltimo, ha pasado a 412.066 t. de
P. M., con un aumento de 120,903 t.—un 41,5



CUADRO Num. 1 - BUQUES EN CONSTRUCCION IGUALES O MAYORES DE 1.000 T.R.B.

ARQUEO BRUTO EN T. R.

MAQUINARIA

POTENCIA PROPULSORA

PRECIO DEL CONTRATO

OBSERVACIONES

PESO MUERTO En t. m, Veloc'dad PESETAS
ASTILLEROS Nl'l(;cero Cl:e ARMADOR i o) rvicle BASE TOTAL (F) = A flote
2 2 ARI POTENCIA TOTAL o ANO = ote, | PRESUPUESTO
POR ORDEN GEOGRAFICO buques buque | TR i TR TOTAL Namero el i i Nf;’“e::h;::” SEL, BbavE o Y e UNITARIO |TOTAL SERIE ASTILLERO | CONTRATO |(G) =En grada |P. P. = Parcal.
| wgnatatbng Tenclatka i el Ciasg de ejes o4 el (A) = Acop, mat|P. T. = Total,
|
| |
ATO .........| Naviera Aznar .... l 4.700 4.7 ; Sulzer 10 SD 72 MTM .............. Clarkson ....... 7.300 B. H. P. 7.300 18,5 33.929.939 33.929.939 1942 (F) P. P.
i Eiﬁt‘;ﬁ‘; N:XiZ:i g S 6.852 6,&22 ;.232 g'ggg ﬁg:gﬁ 4k 4e 5 2% i Sulzer 10 SD 72 MTM .............. Clarkson ....... 7.300 B. H. P. 7.300 17 37.685.185 37.685.185 1942 (A) P. P.
Euskalduna, — BILBAO ........ccccccecccunt : kel G Naviera A | 10.200 10.200 8.400 8400 Iffotor 1 1 Sulzer IPED B ON Clarkson ....... 7.300 B. H. P. 7.300 16,5 35.100.000 35.100.000 | 1942 (G) PP,
3 Carguero ...... Naviera Aznar ... | 6.800 20.400 10.500 31.500 | Motor ........... 1 MA N o = ’ 4.900 B. H. P. 14.700 13 = 309.000.000 415.715.124 | 1955 (A) Estimado
2 Trasatldnt. ...| Thasra .. R ' 14.100 28.200 7.500 15.000 | Motor ........... 2 Sulzer 10 SD 72 CN ............... > e A e b At &0 S0000.000 0000 oo 1881 1@ 1(® o
S Ede O.N. —BILBAO ... 2 ol CAMBEAR o adis 13000 6510 15600 bt T 1 Bismeiter & Wate - 0 00 “ 4.200 B. H. P. 8.400 13,75 109.929.600 219.859.200 579.859.200 1953 (A) —
| |
| = ~
Ruiz de Velasco, — BILBAO .............. 1 Carguero ...... Mifio, S..A. ... . ms | } 1.465 1.465 2.100 2.100 || Motor ........... 1 MT MW = 1.250 B. H. P. 1.250 12 oo g 14.000.000 1 1953 (F) Estimado
Corcho e Hijos, — SANTANDER ........ 1 Carguero ...... Mifio, 8. A. ... = =& ! 2.320 2.320 3.500 3.500 [ Motor .......... 1 B, & Wain 563 ¥TF 31 ... .. e 3.0c0 B. H. P. 3.000 13 24.500.000 24.500.000 24.500.000 1954 (A) 8
Duro-Felguera., — GIJON ....cocceunnniinns 1 Carguero ...... Duro-Felguera ...« = ‘ 2.200 2.200 3.245 3.245 ||Motor ........... 1 B.&Wan 12 VEIS CN.. = 1.700 B. H. P. 1.700 13,5 - 317.068.000 37.068.000 37.068.000 - - —
4 Bacalader: P.EBSA . ‘ 1.000 4.000 1.250 5.000 | Motor ........... 1 B & Wain, MEPMee o0 00 = 1.200 B. H. P. 4.800 13 22.800.000 91.200.000 1950 (A) P. P.
1 C::;. ar:frci.g.... Luis Ral Paz oo ¢ I 1.000 1.000 1.175 1.175 [ Motor ........... 1 Naval ¥olax’= = = i = 1.150 B. H. P. 1.150 12 19.407.000 19.407.000 1953 (F) P, P
1 Carguero ...... Inis Rial Paz.. . . & | 1.000 1.000 1.175 1175 A Motor ..., 1 Nagal Polar e =00 0 0 = 1.150 B. H. P. 1.150 12 17.982.000 17.982.000 1953 (&) P. P.
Astane, 8. A, — FERRE o oniigny 2 Carguero ...... Naviera Compostela, S. A 1 1.000 2.000 1.175 2.350 Motor Lo0d 1 M,T M. i T 1.150 B. H. P. 2.300 12 17.982.000 35.964.000 1953 () P. P.
1 Carguero ...... Naviera Compostela, S. A. ... 2.750 2.750 5.310 5.310 || Vaper ........... 1 Magq. alt. triple expansién ............ 2 2.800 I. H. P. 2.240 12,5 64.149.000 64.149.000 1954 (&) P. P,
2 Carguero ...... COPENAVE ._.,'_,Ij',fﬁﬁﬁfﬁ’ 1.000 2.000 1.175 2.350 || Motor ........... 1 Noval Polag o Dot o et 1150 B. H. P. 2.300 12 17.982.000 35.964.000 264.666.000 1955 (A) P. P.
: = 1 Petrolero (T).) E.N. Eleano ... = = & . | 12.060 12.000 18.410 18410 | Motor .......... 1 DIEsel d..coiiis == 7.000 B. H. P. 7.000 14 93.000.000 93.000.000 1952 (F) P. P.
Empresa “Bazin”. — FERROL ........... 5 Potrolois §T§ ENFens. @ O | 12,000 24.000 1gal | 36.820 | Motor ........... 1 Diesel oo e - 7.000 B. H. P. 14.000 14 107.000.000 214.000.000 307.000.000 1955 (e} P. P.
I .
Barreras. — VIGO .....cvv.cosveccessosnissnsnih 1 Carguero ...... Joaguin Davila ¥y Cla. @ ........... I 1.162 1.162 1.170 1170 I Vaper .. 1 Christiansen & Meyer ................. 2 horizontaleS,‘ 1.140 I. H. P. 912 1.2 15.000.000 15.000.000 15.000.000 1952 Q) P. P
P . B e e s R I B e Sl iR e e : il : P 7.000 16,5 40.500.000 81.000.000 1954 (@) P. P.
2 Frutero (V)...] B N. Eleano .. @ = .= ’ 2.495 4.990 3.300 6.600 | Motor ........... | Sulzer .. o0 s 3.500 B. H. P ;
. “Elcano”, — SE ; | BN Bleane. o8 = I i 12,518 7.500 15.000 | Motor .......... 1 Sulzer Lo = 7.300 B. H. P. 14.600 17 110.000.000 220.000.000 1955 (A) P. P.
T e : s (¥0).| Fiota Grancolosbl " | 6.239 12,518 7.500 15.000 | Motor ........... 1 Aber ). eouct o e 7.300 B. H. P. 14.600 17 110.000.000 | 220.000.000 SELU0.000 10 (4 Loy
' .
Petrol ™.l BN FEletne . . ’ 11.925 23.850 18.500 37.000 | Moter ........... 1 B &IW o e et = 7.000 B. H. P. 14.000 14 120.000.000 240.000.000 1952 1@ 1 (G) P. P.
BERMONMIEE : Petroloro (D} CEPS A L " | 11925 11.925 18.500 18500 | Motor ......... 1 Bew . eleon & 7.000 B. H. P. 7.000 14 120.000.000 | 120.000.000 |  360.000.000 1952 = P. P.
|
Carguero (Y)..] E.N. Eleano =0 0 2. ..... ‘ 5400 10.800 7.000 14.000 || Moter ........... 1 B W oo b Clarkson ....... 7.000 B. H. P. 14.000 16.5 61.120.000 122.240.000 1953 — -2
Astilleros de Cadiz, — CADIZ ........... . f Czig‘uero EN; E.N.Elcano ... -7 0 ... ’ 5.400 5.400 7.000 7.000 Mofor: ... . 2 4 MAN engranados a 2 ejes ......... Clarkson ....... Il 7.000 B. H. P. 7.000 16,5 63.000.000 63.000.000 1955 (A) P. P.
2 Petrolero (T)..| E. N. Elcano ........ocicieuts.......... 12.000 24.000 18.410 36.820 | Motor ........... 1 BEW . — 7.500 B. H. P. 15.000 | 14 151.000.000 302.000.000 487.240.000 1955 (A) P. T.
| .
Empresa N, “Bazin”. — CADIZ ......... & 4 Frutero (V)....} E. N. Elcano . .= @ = . } 2.495 9.980 3.300 13:200 | || Motor:c.ii it 7 Thesel | Lo om Bo = 3.500 B. H. P. 14.000 16,5 42.000.000 168.000.000 168.000.000 1955 (A) 2593
; |
; . c Y. ENBleano ... . ... .. “ 5.4 10.800 7.000 14.000 || Motor ........... 1 Plesel Labt b o — 7.000 B. H. P. 14.000 16.5 61.120.000 122.240.000 1953 (A) P. P.
Empresa N. “Bazin”. — CARTAGENA .. f c:;gﬁgg ((M;" EN T 2 438 5 400 7.000 7.000 | Vapor ... 1 Turbings RATEAU ... i 2 Foster-Wh...| 7.000 B. H. P. 7.000 16,5 66.800.000 66.800.000 189.040.000 1955 (A) P. P.
Mixto (). | B N Eleano s .o s 3.750 75 1.200 1.200 Motopsiassiciv 2 Do O W WEadT, N lc s e o e ) 5.300 B. H. P. 5.300 16 62.431.000 62.431.000 1952 () P. P.
U.N ok o VALENOIA .. ..ociovivncs g i Mixto () ...... G raemediienineat 1 5.700 g.gog 4.500 4500 |Moter .......... 1 B. & W. 114 VTF 140 .................. Lcil1C ' 6.125 B. H. P. 6.125 17 115.000.000 115.000.000 1953 (@) P. T.
2 Petrolero ...... CAMPSA ... . 6.500 13.000 9.310 18.620 | Motor. ........... 1 B. & W, 762 VTF 115 ................. 1 La M. 1 011~l 4.200 B. H. P. 8.400 13,75 109.929.000 219.859.000 397.290.000 1954 (A) BT,
| |
TOTATES i = s 53 293.880 374.090 264.027 3.780.378.324
THsaVIAWHeON . . o e e 2 28.200 15.000 | 33%38
L o e e e SR SR SR D 12 121.775 184.790 - -
MDY e 3 19.650 14.100 18.725 ,
Beitoros o0 i 8 26.522 29.325 13?'383 !
Catpuersl.. ... o e 24 93.733 125.875 e
Baealadbios .. 4 4.000 5.000 ; |
|
% | i '
Soeaiae 53 | 293.880 374.090 | 264.027 ‘ 3.780.378.324
& | i
5 5 3.875 3.634.429.324 ?
O T el 0 R 50 284.568 360.610 25 '
TR N S e e s 3 | 9.312 13.480 10.152 145.949.000 |
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CUADRO Nuam.

2 - BUQUES EN CONSTRUCCION MENORES DE 1.000 T.R.B.

ARQUEO BRUTO EN T. R. PESO MUERTO En t. m, ! MAQUINARIA POTENCIA PROPULSORA e PRECIO DEL CONTRATO s OBSERVACIONES
el oc i
: Numero Claze = :
ASTILLEROS d ARMADOR en servicio Y80 (F) = A flote, |PRESUPUESTO
) de UNITARIO TOTAL UNITARIO TOTAL Numero y clase|| POTENCIA TOTAL 2l BASE TOTAL B e %
POR ORDEN GEOGRAFICO bugques i - - - o Clase s ity Miquina propulsora de calderas | DEL BUQUE B, H. P. Nudos UNITARIO |TOTAL SEBEE| AsTILLERO | CONTRATO P e e i
Toneladas Toneladas Toneladas Toneladas ¥ P ok v g
Balenciaga, S. A, — ZUMAYA .. .......... 1 Pesquero ....... Juan Fehx Velasco -....... i | 252 252 224 224 Motor: ..: 0 1 Pheselina g e, L s 580 B. H. P. 580 12 e - 6.500.000 = = Estimado
Euskalduna. — BILBAO .. ................... 2 Costero .5 Naviera Vizeaipa: @ oo i Il 970 1.940 1.700 3.400 Motor .- vl 1 Naval Polar « - ot ... 0o == 1.480 B. H. P. 2.960 12 8.450.000 16.900.000 | 16.900.000 i 1955 (A) PL P
. .
i irman, 8, A. ..ot S 672 ] 68 ol gl b iR Rlgegads 0 g e lapege — 700 B. H. P. 700 10,5 e — 1 — (F) —
1 Costero ......... Naviera Dirman, S, A. ............... ! 672 672 1.100 1.100 Motor ....;i..". 1 M. T. ML it = o ‘ 2 A
1 Costero ......... Minp, S A8 e an ks ' 672 672 1.100 1.100 Motor: ... . 1 STORE « = ' — 690 B. H. P, ggg i(l)g b " j o ((8 =
Ruiz de Velasco. — BILBAO .............. 1 Costero . i Tomas R. de Velasco .................. : 996 996 1.450 1.450 Motor 1 Atlas Pole o 900 B. H. P.  poe g = = l T @ e
1 Costero .. ..., Vasco Madrilefia Navegacién ...... ) 996 996 1.450 1.450 Motor ... 1 Naval Polayx = - .l.......c......0 — 1.460 B. H. P. Je g st - % sonao0 | = Y S
1 Costero ......... «Tomas R. de Velasco, S. A.» ...... i 996 996 1.450 1.450 Motor ........... 1 Naval Polar ..o, 3 1.460 B. H. P. . , rhas ’
ili 4 I Diesel, Werkspoor ... — | 580 B. H. P 1.160 12 — — 1954 (F) -
2 Pesquero ....... W. Emilio Gonzlez .................... 203 406 135 270 Mofor . ] 1 AESEH WEEKSDOOE ... L ik "800 12 i — 1947 (G) —
2 Pasaders . Ondareha & 1. " 0 | 160 320 110 220 | Motor ........... 1 5 i 400.B. H. P g = i - 1947 G) o
9 Pesquero ....... Juana-AHende ..o i | 203 406 - 135 270 Motor ... . 1 = s e RP 1109 11 — — 1947 Q) —
A. del Cadagua. — BILBAO ............... 2 Pesquero ....... Pesqueras S. Sebastian ............... l 245 490 185 370 Vapori o o 1 : = = 600 B. H. P 1200 12.5 2 - 1954 (F) e
1 Pesquero ....... Felipé Fscobedo = - ... 245 245 185 185 Motor: ;. i 1 Diesel, Otto Deutz .i""............ . = 800 B. H. P 800 2% o N 60.000.000 1955 G) Estimado
1 Petrolero - CAMPSA & = i 500 500 900 900 Mofor, ... = 1 == — 225 B. H. P 225 , ok
| ;
4 Costerp = ¢ José M. Pombo -t = =i e w I 650 650 900 900 Motori s & 1 1 MARMShH581 A ... . = 1.150 B. H. P. iisg ig ggggggg ggggggg iggg Egg g g
: 1 Costero ......... Clemente Campos, Cia. ............... [ 690 690 900 900  ||Motor ........... 1 Werkspoor TMAS 398 ............... = 1100 B. H. P. .10 -480. iy 4903 e L
Corcho e Hijos. — SANTANDER ......... S : 1.800 5 Mot 1 Digsel T - o — - .000.000 i
2 Costerg- Jose M. Pombo .. ¢ = = = = 900 1.500 3.000 O oisilil . 12 = 21.600.000 57.080.000 1955 (A) Hstimnde
2 Costero ......... J. E Gomendio ;. .00, v ; 999 1.998 1.700 3.400 Motori: . it 1 Diesel ... T 1500 B. H. P. 3.000 -600. -080.
2 Pesquero ....... José Lépez Merallo ..................... ! 280 . ?gg 260 520 Bl\jllo:or ........... i MIN DE = ggg g. g X %-ggg if lg-ggg-ggg zz.g?g.ggg 1§7 = -
; i i L ; 1. otors .. e 3 et . H. : .305. 610, i - -
e e . - 2 E s @ s sy o e v | BBEE | B | W0 IR | mene |
€ Diesal ;o i 0 — 750 B. H. P 1.500 11 — - — — -
9 Costero ........ fais 600 1.200 750 1.500 MOtOl‘ .......... P ERLIE T S D e R s e U R S 2 0 40 10 i —— s R —_—
oLt — 400 400 550 550 Motor ........... 1 Alas Polap bl oo 540 B. H. P 5 - h
Astilleros del Cantébrico, — GIJON ... i gg:';gg ......... - o i o i Motbri b : Werknoor Bawreena .. 10 e 580 B. H P 580 10 i . 43.000.000 1955 Estimado
i - ' i - B. H P 600 < - — — — —
T Hijos' A Dieda: S A 0 295 590 350 700 Motor 1 Dgesel ....................................... 300 B. . 0 _ 0% = .
Hijos de A, Ojeda. — GIJON . ... ... ... g gg:q?gro ...... Hijos A. Ojeda. 8.0 . 230 460 180 360 Motor ........... 1 »Dlesel ....................................... e 600 B. H. P. 1.200 S 24.000.000 Estimado
i g = - .000. — Estimado
Astilleros G. Riera, — GIJON ... ........ 1 Costero ......... - 500 500 600 600 | Motor ........... 1 Diesel b 550 B. H. P 550 10 11.000.000 (@ stim
' = 1955 A P. P
3 Pesquero ....... Salvador Vazquez Cresypo ............ ‘ 160 480 — — Mofor: .- & i 1 - o 1-3;8 g g g 13?8 }g,S 2?323888 2?3(2]2833 i EA; e
1 Pesquero ....... Francisco Rey Méndez ............... ' 440 440 — — Motor; .o 5t 1 e - ol R T E 2 B L 22,30 RN i A P T
Astano, S. A, - FERROL ...... . .. 1 Pesquero ....... %/Iiguel ]_.Hngres dsegthSA ..... j 460 _460 i i ﬁg:g: ........... i e :asr l% :sl:el ................ = s a 2:050 e 000 18:600:000 i (A P P
T Beiee ] P T 221 = &L iMotor LI i Dlesiti - 350 B. H. P 350 10 3,750,000 3750000 | 76172000 1955 N P, P
— I 11.500.000 — = -
SSA T 3 362 100 100 Moton' 2o 0o 1 Barreras-Werkspoor .................... 1100 B. H. P. 1.100 10 11.500.000 - =
i PRee;;?xle%dor gaor)AH 1n%°SSA .......................... 323 360 200 200 Mptor ... . 1 Deutsche-Werke ... — i 750 B. H. P. 750 12 12.000.000 12.000.000 -
- Pesquero ....... ,{ g: JHéV?.r Bi‘i’r‘iiis".'.::::::::::::::::::::: 220 1.100 140 700 Motor ........... 1 Barreras-Werkspoor ... — 430 B. H. P. 2.150 11 7.000.000 35.000.000 1955 = —
Barveras. — VIGO L..- il Lisiiee MRitans. .. i i 820 B. H. P 820 19 12.000.000 12,000,000 1955 s —
i AbYico- - =~ % | 3 360 200 200 Motor ... 1 Barreras-Werkspoor ................... . . F. .000. .000% L D
é 522332?3 i 1‘1Ze ACER (C}??rxalxggnco .... I 223 780 155 465 Motor ........... 1 Werkspoor .. | — 580 B. H. P. 1.740 12 10.000.000 30.000.000 1955
o 2= H:JeeBarreras - - oo U Motor ..... 1 Barreras-Werkspoor .................... o e it = S0 18.0008888 T e i .
8 Pesquero ....... il Javier Sensat: . .. ¢ ! eot 621 i34 I TR o, e
|
2 Costero ......... E. Lorenzo y Cia,, S. A, ............... 680 1.360 800 1.600 Motor ... 1 IHEsEL =5 600 B. H. P. 1.200 95 lg.gzlag.ggg 2;15.31%383 ;ggg fﬁ; o
1 Costero ......... Castée Ril) ., . o o 400 400 530 530 | Motor .......... 1 Pigsel oo ‘ e -910. 10,6 |
1 Pesquero l% ?;fc;jisns{l)\/tl?)ygi?eﬁgiﬁéi"l:'.'.:'.ﬁ'.ﬁ 1160 640 “ — Vapor' w4 1 Alternativa triple expansién ......... 1 escocés ... 220 L H 830 10 5.280.000 21.124:000 1955 @) —
Enriqio Lot § B — VIS /. R vy 1. Sehastidn Sath' o o oo oL ! K
: 3 Pesquero .. E. Lorzlsflzlgny c?a?, SA 215 645 o <L Motor; 5. 1 Diedpl: oo .0 o= 335 1. H. P. 1.005 10 8.422.000 25.266.000 1955 (A)
4 3. José Lorenzo Lorenzo ............ 160 640 e il Mofor .. ¢ 1 Piosit . — 300 I. H. P, 1.200 11 7.500.000 30.000.000 109.866.000 1955 (A) .
Pesquero ....... 1. Juan Rodal Barreiro ...............
‘ i L P
2 Costero (@ ...l EN®B ... .. L ' 688 1.376 1.100 2200 | Mofor ... } — — kg 22‘;'8 2 26.202.708 S 116 1pes LERd Eu s
1 i/l Empresa' N. «Bazan» ... .. ... & = = e DOF e T o 5 ¢ ‘ P. P.
- " 2 Cos ot B Corindl . o0 688 1.376 1.100 2200 | Motor ........... 1 — i e B R Seed 2 20.208 008 SO, 416 e = A
Empresa Naciomal “Elcano”.— SEVILLA. 1 Draga s 7 JiO. P Santander” . : = — £ = = = = 1000 B B B 4.000 & = 54 1055 o fill
4 Remoleador- 1 B N oo o 0o os i ! = = = B Motor ........... 1 = s ‘550 B. H. P 550 1 v = Yy o i
1 Costere .} BN .0 o e ; 395 395 540 540 e 1 — — . ”
1 Costero ........ .| Federico Bewrer .. ... o i 353 353 395 3g§ ﬁotor ........... i g;ese} eVOLUND» .—....... = — :gg g g ,g. igg g,g = = T ((g; s
e : ' Costero ......... José Franch Martinez ................. 353 353 395 3 otor . emel ... — - P. ’ o o 31.000.000 G Estimado
T AR h Costero ......... José Franch Martinez ................ 640 640 1.050 1.050 | Motor .......... 1 T s 1.000 B. H. P. 1.000 13 | b o
I
56.010 i{  €67.995.000
Homhivs . 0 88 32.801 37.976 : y,
. 225 :
TOWOIOM . . i 1 500 900 . i
Pesqu:ros ............................................ 47 10.056 4.516 g?]%g
R e d s e R (e 33 21.883 32.460 figc
Otros buques (6 remolcadores) ............. 7 362 100 :
|
|
56.010 | 667.995.000
Torhees . .. ... ... . 88 32.801 37.976 ?;
53.750 | 630.058.000
L 81 3%33(1) 37-;;3 2260 | 37.937.000
OS5 VR 7 : I
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por 100—, debido al importante porcentaje que
representan en las actuales construcciones los
petroleros y cargueros.

Esperamos, por tanto, con verdadero optimis-
mo el porvenir, ya que tan pronto como la citada
Ley sea aprobada por las Cortes y se concreten
las especificaciones y caracteristicas definitivas
de los tipos propugnados, creemos que se tra-
ducird en o6rdenes importantes para nuestras
factorfas, Una vez que esté en marcha el pro-
grama de las nuevas construcciones, no dudamos
qQue la cifra minima exigida por la Ley, de
100.000 toneladas, serd fAcilmente alcanzada
durante el decenio 1956-1965.

Ya hemos dicho que la mayor parte de la
informacién econémica es incompleta, pues en
la mayoria de los buques se incluye solamente
el presupuesto parcial, por ser la lnica infor-
macién recibida. La totalizacion de los costes
correspondientes a los dos primeros cuadros as-
ciende a 4.448.373.324 pesetas, con un aumento

de 928.942.252 pesctas con respecto al afio Glti-

mo, lo que supone un 26,4 por 100 y da un in-
dice de coste del tonelaje de arqueo de 13.600
Pesetas, valor que coincide con €l obtenido el
pasado afio. Sin embargo, €s evidente que por
las razones indicadas de tratarse de presupues-
tos parciales, en los que no se incluysn a veces
Partidas tan importantes como el equipo pro-
pulsor, suministrado por el armador, dicho in-
dice es erréneo, y si observamos los pocos bu-
ques en los que figura una valoracion total, re-
sulta que el valor de la T. R. B. de petroleros
oscila entre 16.200 y 12.600 pesetas, segln que
su tipo sea pequsfio o grande, y la tonelada de
P. M., entre 11.800 y 8.200 pesetas para los
mismos buques. En cambio, la T. R. B. de un
buque mixto pequefio llega a lag 20.000 pesetas.

Esperamos que, como se indicaba en la Po-
nencia “A" de nuestro ultimo Congreso de mayo,
redactada por el Ingeniero Naval Sr. Ravanals,
con la reduceién estudiada en los diferentes con-
ceptos de los costes del buque, se podran reba-
Jjar sensiblemente dichas cifras para acercarse
a las de los astilleros europeos, contando para
ello con las primas a la Construccién Naval, de
las que ya se habla en el Proyecto de Ley citado.

Si consideramos los diferentes tipos de bu-
ques en construccién, puede observarse que con
relacion al afio anterior todos han aumentado,
a excepeidén de log buques mixtos (de los que no
se ha construido ninguna nueva unidad y que

INGENIERIA NAVAL

han disminuido en el nimero de bugues entre-
gados), y €l de trasatlanticos y bacaladeros, que
se mantiene. Asi, figuran tres petroleros, dos
fruteros y seis cargueros méis que el pasado afio.
Estos aumentos han sido de mayor importancia
en las unidades pequefias, que son los siguien-
tes: un petrolero costero, 16 pesqueros, un cos-
tero y cuatro de tipos varios.

En cuanto a las unidades de vapor, sigue dis-
minuyendo su nimero, que ha guedado reducido
a tres: €l carguero escuela tipo “M”, de la Em-
presa Nacional “Elcano”, de 7.000 t. de P. M.;
un carguero de 5.300 t. de P. M., que construye
“Astano” para Naviera Compostela, y otro car-
guero de “Barreras”, de 1.171 t. de P. M. para
Joaquin Davila.

En las unidades p:queias, el nimero de bu-
ques a vapor en construccion es de siete, en un
total de 88, :

NUEVOS CONTRATOS.

Ya indicamos en nuestro nimero de julio 1l-
timo que en el transcurso del primer semestre
del afio solamente se habia contratado el car-
guero-escuela tipo “N”, de 7.000 . de P. M., es
decir, similar a los “Y"”, pero con equipo pro-
pulsor distinto, a base de cuatro motores MAN
acoplados a dos ejes.

Anuncidbamos entonces la inminente firma
de varios contratos, que han sido después supe-
rados. En efecto, en el segundo semestre se han
adjudicado los siguientes pedidos:

Cuatro petroleros tipo “T”, de 19.000 t. de P. M.,
encargados por la Empresa Nacional “El-
cano’:

Dos a la factoria de El Ferrol de la Empre-
sa Nacional “Bazan”, y

Dos a “Astilleros de Cadiz”, que se incor-
pora con ello a la construecion de petro-
leros.

Tres cargueros, de 10.500 t. de P. M., adjudica-
dos por la “Naviera Aznar” a “Euskalduna”.

Cuatro cargueros tipo “YC”, de 7.500 toneladas
de P. M., adjudicados a “Astilleros de Sevilla
de la Empresa Nacional “Elecano”, dos de
ellos para la “Flota Mercante Grancolombia-
na, S. A.”, y los otros dos para la misma Em-
presa Nacional “Elcano”.
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INGENIERIA NAVAL

Un carguero-escuela tipo “M”, similar al N
antes citado, pero con equipo propulsor de
turbinas de vapor “Rateau”, adjudicado a la

factoria de Cartagena de la Empresa Nacio-
nal “Bazan”.

Dos fruteros tipo “V”, de 3.300 t. de P. M., ad-
judicados por la Empresa Nacional “Elcano”
a la factoria de La Carraca, de la Empresa
Nacional “Bazan”, a la que ademés ha tras-
pasado otros dos “V” del programa anterior
de sus “Astilleros de Sevilla”, es decir, un to-
tal de cuatro “V”.

Dos cargueros de 1.175 t. de P. M., adjudicados
a “Astano” por “Coptnave”.

Estos 17 buques contratados en 1955 hacen
un total de 158.090 t. de P. M. y 111.266 T. R. B.
Deducidos los nueve buques mayores de las
1.000 T. R. B. entregados en el afio, parece de-
biera existir un aumento de ocho unidades res-
pecto al afio 1955, La diferencia de las dos uni-
dades en menos es debida a que, por haberse
convertido en tipo shelter abierto los tipo “Q”
de “Astilleros de Sevilla”, con la consiguiente
reducciéon de arqueo de 1.181 T. R. B, a 688§,
han pasado al cuadro nium. 2.

Vemos, pues, que el proyecto de “Ley de
Proteccién y Renovacién de la Flota Mercante”,
en estudio en las Cortes, ha tenido la virtud de
animar extraordinariamente la actividad del
mercado, pues, ademas de la realidad expuesta,
por la que se ve que ya no es solaments “El-
cano” la que se decide a contratar, debemos de-
jar constancia aqui de la constitucion de la
importante sociedad “Naviera Vizeaina”, que se
propone encargar una flota de 200.000 tonela-
das de P. M., comenzando por 102.000 t. de pe-
troleros: dos de 20.000 t., iguales al flamante
Fuertollano, de “Elcano” y dos des 32.000 t.
También la “Trasatlantica” parece que piensa
encargar dos trasatlanticos de 20.000 t. y 20 nu-
dos; para la linza del Carike-Nueva York,

Asimismo hemos leido que se han presentado
solicitudes de crédito naval para la construc-
cion de otros cuatro “tramps” de 10.000 t. de
P. M. y otros cuatro petroleros de 30.000 t.
de P. M.

Similar actividad ha habido en los encargos
de unidad:s menores de las 1.000 T. R. B, de
lag cuales, segln la informacion recibida, se
han contratado 42 buques, repartidos en la si-
guiente forma:
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“Fuskalduna’:

Dos costeros de 970 T. R. B. y 1.700 tonela-
das de P. M., para la “Naviera Vizcaina”.

“Ruiz de Velasco”:

Un costero de 996 T. R. B. y 1.450 t. d= P. M.,
para “Tomas Ruiz de Velasco, S. A.”.

“Corcho e Hijos”:

Dos costeros de 900 T. R. B. y 1.500 tonela-
das de P. M., para “J. M. Pombo”.

Dos costeros de 999 T. R, B. v 1.700 tonela-
das de P. M., para “J. E. Gomendio”.
“Astilleros del Cantabrico’:
Un costero de 400 T. R. B. y 550 t. de P. M,,
para €l constructor.
“Hijos de A. Ojeda’”:
Dos peéqueros de 230 T. R. B.

“Astano’:

Dos atuneros y un pesquero de 221 T. R, B.

“Barreras’:

Doce pesqueros: cinco de 220 T. R. B., uno
de 360, tres de 207 y tres de 260, para la
Compaiiia “F. A. C. R.”, de Brasil.

“Enrigue Lorenzo”:

Siete pesqueros: tres de 215 T. R. B. y cuatro
de 160.

“Astilleros de Sevilla” (“Elcano™):

Dos costeros de 688 T. R. B. y 1.100 tonela-
das de P. M., para “J. E. Gomendio”.

Cinco remoleadores: cuatro de 1.000 BHP y
uno de 450 BHP., para la E. N. “Bazan”.

Una draga para la “J. O. P.”, de Santander.

“Astilleros Neptuno”:

Dos costeros: uno de 353 T. R. B. y 395 tone-
ladas de P. M., y uno de 640 T. R. B. ¥
1.050 t. de P. M., para “J. Franch”.
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Que, unidas a lag 14 unidades contratadas en
el primer semestre, de que dimos cuenta en
nuestro nimero de julio Gltimo, hacen un total
de 56 bugues menores de las 1.000 T. R. B. con-
tratadas en el afio: 14 costeros, 35 pesqueros,
un petrolero-costero, una draga y cinco remol-
cadores.

DESARROLLO DE LA CONSTRUCCION NAVAL
DURANTE EL ANO 1955.

El ntimero total de kuques terminados du-
rante el afio Gltimo ha sido de 30, con un tone-
laje de 54.253 T. R. B..y 57.866 t. de P. M., ci-
fra la mayor conseguida en el periodo anterior-
mente citado desde el afio 1943, si bien ¢l au-
mento ha sido solamente de 4.260 T. R. B. y 69
toneladas de P. M., con respecto al afio 1954.
Quedamos, pues, muy lejos de las 70.000 tone-
ladas que considerdbamos posibles al hacer el
analisis de nuestras construcciones en julio pré-
ximo pasado, ya que entonces esperakamos la
entrega del petrolero Escatron—que probable-
mente se ¢ntregara dentro decl mes actual—, el
frutero Monte Arwoas y el carguero Pico Ne-
gro.

Los buques terminados han sido los siguien-
tes:

Cuatro buques mixtos: Ernesto Anastasio,
Playa de Formentor, Teruel y Ciudad de Toledo,
todos de la Trasmediterranea, el ultimo de los
cuales se estd habilitando como buque-exposi-
cién flotante por el Ministério de Comercio para
efectuar un viaje de propaganda de nuestros
productos de exportacién por Iberoamérica.

Dos petroleros: El Pucrtollano, primero del
tipo “T"”, de 19.585 t. de P. M., para la Empresa
Nacional “Elcano”, que ya esti prestando ser-
vicio, con excelente rendimiento, en la compa-
fila petrolera ‘“Repesa”, de Escombreras; y el
petrolero costero Campdo, de la C.AMP.S. A,
del mismo tipo que los Camprovin y Campo-
rreal, entregados el afio ultimo.

Tres cargucros: El Ibérico, de “Naviera Fie-
rro”, y los madsreros gemelos Okume y Ukola,
de la Empresa Nacional “Elcano”,

Entre las unidades menores de 1.000 tonela-
das se han terminado diez costeros, nueve pes-
queros y dos remoleadores.

En el afio que comienza s¢ espera que el in-
cremento del tonelaje entregado supere bas-
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tante al del afio 1955. Si las importaciones de
los materiales necesarios no se intirrumpen,
posiblemente pueda entrar en servicio el tras-
atlantico de Ibarra Cabo San Roque, y, ademas,
del petrolero Escatrén, ya citado, podran en-
trar también en servicio, casi con seguridad, los
otros dos petroleros gemelos del tipo “T", Puen-
tes de Garcia Rodrigo, de “Elcano”, y Albuera,
dei i REP s Ssan 2! :

También estin muy adelantados, y su entrega
se efectuara posiblemente dentro del primer
semestre del corriente aiio, el frutero Monte
Arucas, de “Euskalduna’; el buque mixto Playa
de Palmancva, de “Unién Naval de Levante”;
tres cargueros de “Astano”; el costero Pico Ne-
gro, de “Ruiz de Velasco”, y el carguero ti-
po “Y”, prototipo de la serie Hernando de Solis,
de la factoria de Cartagena de la Empresa Na-
cional “Bazan”.

Del tipo “Y” mencionado, probablemente po-
dran entregarse dentro del afio actual otros dos
bugues: el Pedro de Valdivia, por la “Bazan”,
de Cartagena, y €l Rodrigo de Triana, por “Asti-
lleros de Cadiz”.

RENOVACION DE LA FLOTA MERCANTE,

Como ya saben nuestros lectores, esti en es-
tudio en las Cortes el proyecto de Ley de “Pro-
teccion y Renovacion de la Flota Mercante Es-
pafola”, que ha sido sometido a estudio por una
Comision especial de Procuradores,

Dada la importancia del citado proyecto, y
por considerarlos de interés, transcribimos a
continuacion algunos de sus articulos, tomados
del “Boletin Oficial de las Cortes” ntimero 518,
de 9 de encro de 1956:

“Art. 14. Se establece un plan decenal de
renovacion de la flota mercante, que compren-
dera la construccién en el periodo 1956-1965 de
un millén de toneladas de registro total.

Si en uno o varios de los aflos que el plan
comprende, las érdenes de construceién de las
empresas privadas no alcanzasen la cifra pre-
vista y el ritmo de la produccién en curso acre-
ditase la posibilidad de responder a la misma, el
Gobierno podra encomendar la construcecion del
tonelaje de diferencia a la Empresa Nacional
“Elcano”.

Asimismo, si por causas imputables a los as-
tilleros nacionales o por cualquier otra circuns-
tancia ajena a la considerada en el parrafo pre-
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cedente no se lograse el ritmo previsto para la
renovacién, el Gokicrno, a propussta del Minis-
terio de Comercio, podra efectuar la importa-
cion de buques extranjeros en la medida nece-
saria para cubrir las diferencias de tonelaje que
se produzcan, procediendo luego a su equitativa
adjudicacién a los armadores privados que lo
soliciten.

Art. 15. A fin de reducir costos en la reno-
vacién de nuestra flota, por construcecion de ti-
pos de buques repetidos, y sin perjuicio de acep-
tar en cada momento las modificaciones que
impongan los avances técnicos, se fijan inicial-
mente como de interés al plan de renovacion los
buques de las caracteristicas generales siguien-
tes: ;

CABOTAJE
Clase ntum. 1. 150 T. R, T.,, 10,5 nudos en servicio.
Clase num. 2. 400 T. R. T., 10,5 nudos en servicio.
Clase nam. 3. 700 T. R. T, 10,5 nudos en servicio.
‘Clase niim, 4. 999 T, R. T.,, 10,5 nudos en servicio.
Clase ntim. 5. 2.000 T. P. M., 12 nudos €n Servicio.
Clase nim, 6, 3.500 T. P. M., 12 nudos en Servicio.
Clase nim, 7. 5500 T. P. M,, 12 nudos en servicio.

PASAJE (emigrantes),

Clase nim. 8. 10.000 T. R. T. o mds, 20 nudos o més.

TRAMP

Clagse nim. 9.
Clase nam. 10.

7.000 T. P. M,, 14 nudos en servicio.
10.000 T, P. M., 14 nudos en servicio.

PETROLEROS

Clage ntim, 11,
Clase ntm, 12.
Clase nam. 13.

8.000 T. P. M., 12 nudos en servicio.
18.400 T. P, M,, 14,5 nudos en servicio.
25,000 T. R. T. o més, 15 nudos o mais.

Art. 16. Para la adecuada determinacion de
las caracteristicas que han de decidir el buque
tipo de cada una de las clases mencionadas en
el articulo anterior, y para asegurar el cumpli-
miento del plan proyectado, se observaran las
normas siguientes:

a) El Ministerio de Comercio determinara
las caracteristicas comerciales y nauticas de
cada uno de los tipos, previo informe del Con-
sejo Ordenador de la Marina Mercante,

b) El Ministerio de Industria seleccionara
log proyectos técnicos destinados a satisfacer
del mejor modo las caracteristicas a que se re-
fiere el apartado anterior, con especificacion de
precios 'y plazos de construccién, y dictara las

Nimero 247

disposiciones pertinentes para la normalizacion
de los elementos destinados a la construccién de
toda clase de buques. El mismo Ministerio ad-
quirira los proyectos seleccionados y los faci-
litara gratuitamente a los armadores.

¢) Los proyectos, una vez seleccionados, se-
ran remitidog al E. M. de la Armada, a fin de
que éste fije las variaciones que estime necesa-
rio realizar en aguéllos en previsiéon de su utili-
zacién por la Marina de Guerra.

d) Salvo circunstancias de caracter general,
cuya determinacién acordaréd el Gobierno por
Decreto, todas las construcciones que se con-
cicrten al amparo del plan de renovacion y que
hayan de gozar de sus beneficios, estardn suje-
tas a las disposiciones dictadas para obras ad-
ministrativas, en orden a suspension de revisio-
nes de precios e incumplimiento de los plazos de
entrega.

Art. 17. Los permisos de construccién que a
efectos de esta Ley sean concedidos a los cons-
tructores navales, se clasificaran en las tres ca-
tegorias siguientes:

a) Buques que se ajusten a los tipos del
plan.

b) Buques especiales, artefactos flotantes
de puertos y aquellos otros cuya construccion
convenga fomentar por razones justificadas a
juicio del Gobierno.

¢) Buques cuya construceién no se conside-
re de interés para el plan.

Los encargos de construccion que se realicen
por un armador o grupo de armadores, en ni-
mero no inferior a diez unidades, o de un tone-
laje de registro bruto global superior a las
40.000 toneladas, se entenderan incluidos en la
categoria a), siempre que se trate de buques
iguales, aunque sus caracteristicas no corres-
pondan a ninguno de los tipos establecidos en
el articulo 15. :

Agimismo, las construcciones aigladas que
correspondan a las exigencias especificas de
determinado trafico, se consideraran incluidas
en la categoria a), si por el Gobierno, a pro-
puesta del Ministerio de Comercio, se califican
d2 conveniencia nacional.

Art. 18.. Se darad preferencia absoluta a los
permisos ‘de construccién que se refieran a bu-
ques comprendidos en la categoria a) del ar-
ticulo anterior, y los mismos disfrutaran de los
beneficios que establece esta Ley en toda su
amplitud. Las construcciones de la categoria b)
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gozaran de aquellos beneficios en la medida que
en cada caso fije el Ministerio de Comercio, a
propuesta de la Subsecretaria de la Marina
Mercante, y los del apartado ¢) no gozaran de
més beneficios que los correspondientes al Cré-
dito Naval, sin que el préstamo pueda exceder
del 50 por 100 del valor del buque.

Proteccion o la construccion noval y estimulos
o la renovacién de la flota,

Art. 21. La cuantia de los préstamos que se
otorguen de acuerdo a lo establecido en la Ley
de 2 de junio de 1939, para la construccién de
buques mercantes, sera del 80 por 100 del valor
del buque que se haya de construir, para los
buques tipo incluidos en la categoria a) del ar-
ticulo 17, y para los demaés, en la proporcion
que resulte de la aplicacién del articulo 18. Se
estimard como valor de los buques el que se
fije por el Ministerio de Industria.

Si por las circunstancias expuestas en el
apartado d) del articulo 16 fuese autorizada la
revisibn de los precios previamente fijados
para cada construccién, los incrementos, si los
hubiere, estarin amparados por el Crédito Na-
val en el mismo porcentaje anteriormente fijado
para la construecion y con respecto al valor que
para dichos incrementos fije el Ministerio de
Industria.

La garantia de los préstamos a que se refiere
este articulo podrd consistir en primera hipote-
ca sobre el buque para cuya financiacion se so-
licite el préstamo, en hipoteca sobre otro buque
o bugues o en otra garantia que por el Ministe-
rio de Hacienda se estime suficiente.

Art. 22, La obligacién establecida en el ar-
ticulo 2.° de la Ley de 2 de junio de 1939, de
asegurar los buques que disfruten de Crédito
Naval, destinado a su construccién, habra de
cumplirse mediante la presentacion al Instituto
de Reconstrucecién Nacional de una poliza de
seguro concertada por los prestatarios con una
entidad aseguradora espafola inscrita en el Re-
gistro Especial de Seguros, que cubra la parte
del préstamo, intereses y gastos, en la forma y
con los requisitos que determine el Ministerio
de Hacienda. El armador quedara en libertad
para asegurar como mejor convenga a su dere-
cho €l restante valor del bugue con todos sus
riesgos.
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Art, 23. La empresa espafiola que, reunien-
do las condiciones que especifica la Ley de 2
de junio de 1939, proceda a construir un kugque
mercante sin solicitar el préstamo que autoriza
esta Ley, obtendrd del Instituto de Crédito
para la Reconstruccién Nacional, previa la so-
licitud correspondiente, y con cargo a la cuenta
del Estado por el concepto de emisién, de cédu-
las, un auxilio econémico equivalente al 16 por
100 del importe del préstamo que pudiera haber
obtenido por aplicacién de lo preceptuado en el
articulo 18 de esta Ley.

Art. 24, Los créditos hipotecarios concedi-
dos por el Instituto de Crédito para la Recons-
truceién Nacional e inscritos en el Registro
Mercantil tendran preferencia sobre todo otro
crédito o gravamen que pueda afectar al buque
hipotecado, y que no figure inscrito en dicho
Registro con anterioridad a la hipoteca consti-
tuida a favor del Instituto.

Art. 25. EIl plazo de vigencia de la Ley de
Crédito Naval de 2 dz junio de 1939 y la co-
rrespondiente bonificacién por el Estado de la
tasa del interés de los préstamos concedidos al
amparo de la misma, se entenderan ampliados
por €] tiempo y cantidades precisos a la ejecu-
cién del Plan de renovacion de la flota que la
presente Ley incluye.

Art. 26. Las construcciones nacionales de
buques mercantes realizadas al amparo del Plan
de renovacién de la flota ordenado por esta Ley
disfrutaran de “primas a la construccion”, que,
consistentes en determinado porcentaje respec-
to al valor estimado para cada buque, estaran
destinadas a absorber las diferencias de coste
en el mercado exterior de construcciéon naval.
El importe de dichas primas no podrd ser su-
perior al 10 por 100 del valor del buque, esta-
blecido en la forma fijada en el articulo 21.

Si, a juicio del Gobierno, las diferencias de
coste antes citadas excedieran del valor maximo
de las primas de construccién; se estari a lo
dispuesto en el articulo 14 de esta Ley con rela-
cién a las importaciones de buques.

El valor de la prima se fijara anualmente por
el Gobierno, a propuesta del Ministerio de In-
dustria, con informes de los Ministerios de Ha-
cienda y de Comercio. Si el equipo propulsor
fuese de construccion extranjera, la prima se
reducira en el 33 por 100 de su valor.

Para el primer afio de vigencia de esta Ley,
el importe de la prima de construccién sera del

9
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9 por 100 del valor aprobado para el buque, re-
duciéndose al 6 por 100 de dicho valor cuando
el equipo de propulsién sea de construccién ex-
tranjera.

Si de acuerdo con lo establecido en €l articu-
lo 16 el Gobierno autorizase la revisién de los
precios de construccién, los incrementos, si los
hubiere, pasarin a aumentar el valor dzl buque,
que ha de considerarse, a efectos de fijacién de
las primas de construccién, en el importe que
para dichos incrementos fije el Ministerio de
Industria.

Los buques de menos de 100 toneladas de re-
gistro bruto y los diques flotantes de menos de
650 toneladas de fuerza ascensional, no disfru-
tardn de prima alguna.

Art. 27. Los buques de pasaje que se pro-
yecten para las lineas subvencionadas disfruta-
ran de una prima de construccién que, en cada
caso, fijara el Gobierno, teniendo en cuenta, no
solo los factores comerciales, sino también los
de prestigio politico implicado en los servicios
a que dichos buques se destinan, y las exigen-
cias de caracter militar,

Proteceicn a los astilleros.

Art. 28. Durante los primeros tres afios de
la vigencia de esta Ley, los constructores nava-
les podran acogerse a los beneficios del Crédito
Naval para la obtencién de ias cantidades ne-
cesarias a la modernizacion de sus astilleros,
previa aprobacion de dichas mejoras por el Mi-
nisterio de Industria.

El importe anual de las consignaciones que
el Instituto de Reconstruccién Nacional destine
al cumplimiento de lo que preceptiia este ar-
ticulo, no podra exceder del 10 por 100 del im-
porte de la consignacién que, dentro del mismo
ejercicio econdémico, se destine a la construc-
cién de buques.

Art. 29. El plazo de amortizacion de los
préstamos concedidos a los constructores nava-
les para la modernizacién de sus astilleros y
factorias, no podri exceder en ningiin caso de
veinte afios. Su cuantia maxima serd del 60 por
100 del importe total de las modernizaciones o
perfeecionamientos, estimandose como valor de
las mismas el que se fije por el Ministerio de
Industria. :

10
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Art, 30. La construccién de bugques para su
inmediata exportacién, en tanto no venga en
perjuicio de las que se realicen con destino al
cumplimiento del Plan de rénovacién de nuestra
flota ordenado en esta Ley, serd auxiliada con
primas a la construecién, que se acordaran,
para tal caso, por el Gobierno.

El importe de la prima serd fijado al otor-
garse el correspondiente permiso de construe-
cion.

Bomificaciones fiscales.

Art. 31. Las empresas navieras espafolas
gozaran de los siguientes beneficios fiscales:

a) En orden a la contribueién d= Ultilidades,
facultad para crear un fondo de visitas que ten-
drd la misma consideracién fiscal que los de
amortizacién, destinado a cubrir los gastos cua-
trienales de las visitas de clasificacion y man-
tenimiento de letra. En consecuencia, las canti-
dades que se ingresen en dicho fondo se consi-
deraran gastos de previsiéon anual a los efectos
de referencia, en la medida que zstuvieren jus-
tificados por las obligaciones a satisfacer en su
dia por ¢l indicado concepto.

b) Los beneficios que las mismas empresas
obtengan y apliquen a amortizacién de las
anualidades a satisfacer por créditos navales
concertados con el Instituto de Crédito para la
Reconstruccién Nacional, estaran exentos de
impuestos, sitmpre que dichos créditos se ha-
yvan otorgado dentro de plazo de diez afos del
Plan de renovacidén de la flota y se remitan a
construcciones a realizar de acuerdo con las
caracteristicas técnicas y econdémicas estable-
cidas en €l mismo.

c) Exencién total de impuestos por las pri-
mas a la navegacion que se otorguen durante el
periodo de desarrollo del Plan de renovacion de
la flota.

Art. 32. La construccién de buques en asti-
lleros espafioles, por encargo de empresas espa-
fiolas y con destino a sus flotas respectivas, go-
zara, durante el repetido plazo de diez afios
establecido para el desarrollo y cumplimicnto
del Plan de renovacion de la flota, de los si-
guientes beneficios fiscales:

a) Reduccion de un 50 por 100 en los im-
puestos de dercchos reales y timbre del Estado,
en cuanto afecten a todos los actos y contratos
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que se concierten por razén de la construccién
de buques. Las primeras transferencias de bu-
ques de nueva construccién que efectte la Em-
fresa Nacional “Elecano” gozarin de exencion
total de los mismos impuestos.

b) Exencion total de impuestos por las pri-
mas a la construccion gue se otorguen.

Garantias de eficacie de la Ley.

Art, 33. El Ministro de Comercio, a pro-
puesta de la Subsecretaria de la Marina Mer-
cante, estard facultado para privar del goce de
los beneficios que en proteccién al ejercicio de
la navegacién comercial otorgan los articulos
10, 12 y 13 de esta Ley a los buques que, te-
niendo mAas de treinta afiog de edad, su armador
no decida su reemplazo, adquiriendo al €fecto
otro nuevo o encargando en firme una nueva
construccién que los sustituya, dentro de los
primeros cinco afios de la vigencia de esta Ley,
o del cumplimiento por ¢l buque de dicha edad,
si esta fecha fuere posterior.

Estari también facultado el Ministro de Co-
mercio, igualmente a propuesta de la Subsecre-
taria de la Marina Mercante, para excluir de
los beneficios de orden fiscal que otorga el ar-
ticulo 31 de esta Ley, a las empresas navieras
que, poseyendo un tonelaje constituido en mas
del 60 por 100 por buquts que excedan de trein-
ta afios de edad, no acuerden su sustitucién
dentro de los términos establecidos en el parra-
fo anterior. El Ministerio de Comercio adop'a-
ra sus decisiones de acuerdo a las €xigencias
del interés nacional y teniendo especialm:nte en
cuenta el estado real de los bugues de que se
trate, la situacién del mercado de fletes y el
coste y posibilidades de nuevas construcciones.

Disposiciones transitorias y final derogatoria.

2:* HEsta Ley entrara en vigor el dia de su
publicacién en el Boletin Oficiel del Estado;
pero sus articulos 21, 22 y 23 serén de aplica-
cién a los bugques cuya construceién haya sido
autorizada con posterioridad a la publicacién de
la Orden de 7 de julio de 1954, que inicié el
Plan de renovacién de la flota.

3. En tanto no se decidan por los Ministe-
rios de Industria y de Comercio las normas de
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tipificacion a que hace referencia el articulo 16
de esta Ley, las construcciones de buques que
se contraten gozaran de los beneficios de la
misma, de acuerdo a la categoria en que sean
incluidas por el Ministerio de Comercio, entre
lag establecidas en el articulo 17.”

* 3 %

Llamamos la atencion de nuestros lectores so-
bre dos de los articulos anteriormente transeri-
tos: los nimeros 14 y 26.

En ambos se definen las posibles circunstan-
ciag que pueden concurrir para autorizar la
importaciéon de buques extranjeros en nuestra
patria. En el primero, en el caso de que los as-
tilleros no llegasen a superar el ritmo previsto
para la renovacion, es decir, las 100.000 tone-
ladas anuales, v en el segundo, si las diferen-
cias de coste de nuestras construcciones con las
gimilares del mercado exterior no fuesen abgsor-
bidas por el importe de las primas variables,
que debera definir el Gobierno, y que no podran
ser superiores al 10 por 100 del valor del buque.

Con respecto al primer articulo citado, si los
programas de nuevas construcciones se definen
rapidamente y las importaciones de acéro y ma-
teriales especiales se suministran con el ritmo
adecuado, no creemos que por parte de los asti-
lleros puedan existir causas imputables a los
mismos que retrasen el tonelaje anual fijado.

Mas dificil de definir es la causa que sefiala
el articulo 26 para la posible autorizacion de
importaciones de buques extranjeros, pues en-
tendemos serd siempre muy dificil coneretar
cual es el precio de los buques extranjeros si-
milares que sirva de comparacién con €l de
nuestras construcciones. En efecto, si, por ejem-
plo, se toma como precio comparativo el de una
nacién en la que existan beneficios fiscales y de
otra indole que sean superiores a los fijados en
Espafia, es decir, que se trate de precios “dump-
ing”, enttndemos que la citada valoracién no
seria el indice adecuado.

Por otra parte, es indudable que la construc-
¢cién naval, como ya se ha venido repitiendo
tantas veces, es una industria de sintesis. En
ella el valor de los materiales es aproximada-
mente un 50 por 100 del coste del buque (en la
Ponencia del V Congreso se estimé e¢n un 52,7
por 100), v los jornales, un 25 por 100, también
aproximadamente,

1
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Por tanto, si la valoracion de los materiales
nacionales no tiene precio internacional, lo cual
sabemos que en casos coneretos es muy supe-
rior—asi, por ejemplo, la tuberia es un 40 por
100 mas cara, los electrodos un 100 por 100, y
en mayor o menor escala los aparatos auxilia-
res, madera, ete.—, el coste de nuestras cons-
trucciones navales tendra que ser superior al
del extranjero, dado ¢l elevado porcentaje en
que intervienen los materiales.

Como ya se indicaba en dicha Ponencia, es
cierto que el nimero de horas por tonelada de
nuestros astilleros es todavia muy superior al
internacional; pero también lo es que, desgra-
ciadamente, el tipo de nuestros jornales es muy
inferior. Es decir, que si efectivamente se desea
conseguir una reducecion seria del valor de nues-
tras construcciones, deberia ayudarse a los as-
tilleros a rebajar sus costes, obligando en me-
dida similar a nuestra industria proveedora a
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que los reduzca en proporciones razonables en
relacién con los precios internacionales.

En circunstancias similares, aunque a escala
muy diferente, puede compararse con nuestro
problema el precio de nuestros “transportes te-
rrestres”, en los que supontmos que, para evi-
tar que los precios de las importaciones extran-
jeras no difieran en forma sustancial de los
vehiculog nacionales, tienen unos impuestos bas-
tante altos, que solamente en el llamado “de
retorno” es del 40 por 100.

Esperamos, pues, que en el estudio que se esta
efectuando de la citada Ley ¥y en el de sus re-
glamentos de aplicacién quedaran bien defini-
dos los mencionados articulos, en forma equita-
tiva, de tal manera que queden aunados los in-
tereses de las Navieras con el de una de las mas
importantes Industrias nacionales como es la de
la Construccion Naval.
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Iniciamos este trabajo hacia mediados del
afio 1952, pensando Unica y exclusivamente en
la posibilidad de sustituir la grasa de desliza-
miento que habiamos venido empleando en los
lanzamientos de los barcos, que era de proce-
dencia extranjera, y practicamente imposible de
conseguir en aquella época.

Por aquel entonces aparecieron en las revis-
tag técnicas sueltos breves, hablando de las
grasas de deslizamiento y de grasas base de ca-
racteristicas totalmente revolucionarias con re-
lacién al sebo, que era de uso casi Unico en
nuestro pais.

Esto nos hizo pensar que seria interesante
lograr un producto elaborado con materias pri-
mas nacionales, que ofreciese en el momento del
lanzamiento una garantia superior a la muy
precaria que ofrece el sebo, y que en la medida
de lo posible no dependiesen sus caracteristicas
fisicas tan radicalmente—como dependen las
del sebo—de las condiciones climéticas.

En el trabajo que presentamos se describen
algunos de los muchos ensayos que se efectua-
ron hasta alcanzar la grasa definitiva. Otros
muchos no se han relacionado porgue desde el
primer momento se comprendié que no condu-
cian a nada que pudiera ser concluyente, y otros,
a pesar de que se prolongaron durante bastante
tiempo hasta llegar al convencimiento de queé
tampoco eran definitivos, no son indicados por-

(*) Memoria presentada en el V Congreso de In-
genieria Naval, mayo 1955.

POR

ANTONIO HERNAEZ CASTRO

LICENCIADO EN QUIMICA

que no se anotaron de un modo orgéanico, sobre
todo al principio, los resultados de los mismos.

L

En el momento en que se inicid el presente
trabajo veniamos haciendo las botaduras to-
mando como grasa base el sebo de buey o una
mezela de sebo de buey y de cordero, y como
grasa de deslizamiento, una mezcla formada por
sebo de buey y un aceite lubricante—general-
mente F-6—, la cual, mas tarde, fué sustituida
por la grasa “Paragén” u otra grasa especial
para lanzamientos. El empleo de la clase de
sebo, o de sus mezclas, estaba supeditado a la
época del afio y a las condiciones atmosféricas.

Los inconvenientes mas importantes que pre-
senta la capa base formada por el sebo o sus
mezclas son:

1° Gran sensibilidad a la temperatura.
Cuando ésta desciende, a causa de su acritud, el
sebo resulta fragil rompiendo en plagquitas; si,
por el contrario, sube la temperatura, pierde
dureza en gran medida, llegando a fundir con
facilidad, por lo que es expulsado de las imadas
al reposar sobre ellas las anguilas, producién-
dose rozamiento seco entre ambas, con todos
sus inconvenientes.

2° Reactividad quimica frente al agua de
mar, que puede dar lugar a la formacién de un
jabdn s6dico, con pérdida, por consiguiente, de
su propiedad de deslizamiento.

13
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3.> Poca dureza, por lo que, una vez lanzado
el buque, queda muy poco sebo en la imada.

4.° Escasa adherencia a la madera, particu-
larmente a aquella que en la preparacion del
lanzamiento, y como consecuencia de las ma-
reas, queda sumergida en la mar. Ello supone
muy frecuentemente que en muchos lanzamien-
tos esta zona de las imadas esté en algunos pun-
tos desprovista de sebo o con una capa tan poco
adherente, que salte al primer empuje del bu-
que, deslizindose entonces madera sobre ma-
dera. i |

Como consecuencia de los 1nconven1entes 20,
3° y 4.°, con una partida de sebo solaments
puede hacerse un lanzamiento, puesto que
gran parte desaparece: por fusién, a causa de la
temperatura; levantado por la mar, como resul-
tado de su acritud; arrastrado por las anguilas,
por su falta de adherencia, o porque queda inti-
mamente mezclado con la grasa de deslizamien-
to a causa de su poca dureza.

Por todo ello, en el estudio que se efectud so-
bre estas grasas se pretendi6 obtener un cuerpo:

2
} ‘.a_'*

1° De mas elevado punto de fusién que el

sebo de buey o sus mezclas con sebo de car-
nero.

2 De mayor dureza que €l sebo o sus com-
binaciones a las distintas temperaturas.

3. De mayor inactividad quimica que el
sebo o sus mezclas, y en el caso de que esto
fuera imposible de realizar, lograr que €l pro-
ducto de la reaccién sea un cuerpo con caracte-
tisticas organolépticas tan definidas, que a
simple vista se puedan apreciar, pudiendo al
mismo tiempo separar esta parte asi impurifi-
cada por medios mecanicos muy sencillos, Esto
supondria el empleo de esta capa base en suce-
sivos lanzamientos, obteniéndose asi un gran
beneficio econémico.

" 4.° Con coeficientes de rozamiento similar al
sebo o sus mezclas.

- 5. De mayor adherencia a la madera, inde-
pendientemente de su grado de humedad.

€. Un producto hecho a base de materias
primas nacionales, lo que significaria la seguri-
dad de su utilizacién en cualquier época, inde-
pendientemente de las circunstancias, y un con-
siguiente ahorro de divisas.

Como consecuencia de la inactividad quimica
que se pretendia obtener en la capa base, se

14
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pensé en la posible utilizaciéon de hidrocarburos
saturados sélidos de la serie v de éstos, en
los que, teniendo un punto de fusioén alto, fue-
sen al mismo tiempo de facil adquisicion en el
mercado nacional, y asi se tomaron como ma-
terias primas de partida las vaselinas, parafi-
nas y asfaltos, aun cuando este ultimo contenga
algunas pequefias cantidades d2 compuestos oxi-
genados, nitrogenados y sulfurados que podian
dar lugar a alguna reactividad.

Como quiera que de estos tres productos el
linico que reune caracteristicas de deslizamiento
es la vasclina, pensamos incrementar este valor
en los mismos afiadiendo un aceite lubricante.

Como a la grasa se le exige mayor punto de
fusion que los sebos o sus mezclas, el primer
ensayo que efectuamos fué la determinacion del
punto de fusién de estos materiales, puesto que
aunque en todos ellos, y como cuerpos quimicos,
este punto estd perfectamente definido, no lo
estd, en cambio, para sus variedades comer-
ciales.

Dicho punto de fusion lo determinamos con el
conocido aparato de punto de gota de Ubbe-
lohde, que aun cuando no da €l punto de fusion
real, nos mide una constante que resulta tan
significativa como éste.

Tomando siempre como referencia el sebo, los
puntos de gota resultantes fueron:

Primera
gota

Gota

MATERIAL final

Selior ey Ll e, il v 44 5°C 46° C
Sebo buey refundido ........cccoeiiiieen. 44> C 455°C
Sebo buey 75 % -+ 25 % sebo cor-

7% oo e, £ R e 45° C .465°C
Seho buey 50 % -+ 560 % seho cor-

Ao e TR I S L e O 46° C 475°C
Sebo buey 256 % + 75 % sebo cor-

dero ... .. S e s e AR
Sebo buey, cordero Pty Tt - bl & R -t R O
Parafina de bajo punto fusuﬁn ...... 8% O - 8P C
Parafina de alto punto fusién ...... (1 o M v AR O
NasElinhs . Ca. a0 DGV AT SLan RS ER D BT
AAPRIED s nin oo Faes i AT T b . C . b5 C

Como comprobacion de los resultados ante-
riores, se repitieron los mismos ensayos utili-
zando el fusiémetro Cambén, que aunque mas
indicado para conocer los puntos de fusion de
colas y gelatinas, puede también dar una buena
indicacién sobre los verdaderos puntos de fu-
sion.
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Los resultados fueron:

Punto

MoAT BOR IA T de fusion
REhor  BNEY ol el o R T IR B 44.5° C
Belo biliay PeFUNBiao . Okl taint gy sl 45 C
Sebo buey 75 % - 25 % sebo cordero ...... 46,5° C
Sebo buey 50 % -+ 50 % s:bo cordero ...... 46° C
Sebo buey 25 % -+ 75 % sebo cordero ...... 48,5" C
100 9% Behty CODABTO: sovous esmsviii sovuevesiivinis, 48 C
Parafina de bajo punto de fusién ............... 58,6° C
Parafina de alto punto de fusién ............ 70.5°C
NABEIINE o covaiiimne it s b s as e e wi 44° C
= ol 7 s B e e A e AR 62 'C

A fin de observar los cambios que tienen lu-
gar en el sebo y sus mezclas al variar la tempe-
ratura, se hicieron ensayos de penttrabilidad.
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Por carecer del aparato standard se llevaron a
cabo con el aparato improvisado que muestra la
fotografia ntim. 1, que consiste esencialmente
en una base provista de una fuerte columna
vertical, sobre la que va montado un dial, en
cuyos dos extremos del eje lleva una platafor-
ma y un cono apuntado.

Con este aparato se hicieron pruebas sobre
los materiales citados, y como quiera que los
resultados son funcion del tiempo que se tarda
en efectuar la prueba y de la carga colocada en
la plataforma superior del mismo, se toméd para
todos los ensayos un tiempo de actuacién de la
carga de un minuto (que demostrd ser suficien-
te para que se alcanzase toda la penetracion) y
una carga de 500 gramos.

Los resultados obtenidos fueron:

MATERIAL

Temperaturas a que se efectuaron las pruebas

200 C 25 C 30 C 35° C 400 C
BIEED, HOBR 5cocovviviisn il o e D s s r o b sin 4,48 5,75 7,88 P, T. (1) &
Sebo buey 75 % -+ 25 % sebo COTAEro ............eeeen. 4,20 5,45 7,62 2 o =
Sebo buey 50 % + 50 % sebo cordero .........c..eveiiiiin 3,82 5,30 7,03 S IS —
Sebo buey 25 % + 75 % sebo COTdero ..................... 3,70 4,50 6 59 | 50 b3 —
S6H0. POTUREDS i1 it s i i s Weso st e s e s 3,64 4,05 6,22 P. T Bl
Parafina de bajo punto de fusion ............ T A 6,20 8,15 P T S e
Parafina de alto punto de fusion .............................. 0,50 0,60 0,83 1,08 1,10
NVASEHINR | wiicicsinsiiis v ieayie b aea v v son va s dasaat i v was P. T. g L el el
T e R e ey - o L SR ) e =2 = s T

(1) Penetracion total.

Fig. 1.

La propiedad de deslizamiento se midi6 con el
aparato de la fotografia nim. 2.

Consiste en un volante cuyo ej2 va apoyado
en dos cojinetes de bronce lubricados en cada
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caso con la grasa a ensayar. Dicho volante se
hace girar por medio de un motor, y cuando
estd a un nimero determinado de revoluciones
se desembraga. El tiempo que tarda en parar da
una medida de la propiedad deslizante de la
grasa en examen. Mas tarde se modificéd el mé-
todo haciendo girar el volante durante un tiem-
po determinado, desembragando y procediendo
a medir el tiempo que tarda en parar. Se hizo
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asi a fin de eliminar la diferencia de tiempo que,
como consecuencia del cambio de lubricante,
tarda en ponerse a un nimero determinado de
revoluciones.

Como comparacion, también se tomé el ni-
mero de revoluciones a los cinco segundos de
desembragar, continuandose estas lecturas con
intervalos de diez segundos.

Los resultados obtenidos fueron:

MATERIALES

o 725 6 JRENBICOTARYO i it e s
Sebo buey 5¢ % + 50 % sebo cordero
Sebo buey 25 % -+ 75 % sebo cordero
Sebo cordero
Btk ve e TS R B R R
Parafina baja
WATATINE, Altay . T e i e e
i e e e e

TIEMPO EN SEGUNDOS

3 15 . 28 356 45 55 65 75 85 95

1223 1079 873 583 402 256 147 67 30 —
1245 1106 886 593 410 262 152 82 32 —
1285 1127 897 600 453 285 165 89 34 —
1251 1089 882 587 408 257 149 73 31 —
1280 1112 894 596 430 271 157 87 33 —
1300 1190 904 679 532 387 205 124 78 25
1285 1084 887 576 274 61 — — — @—
1286610310 SR04 B TS SRRy = o - o e’ s o

No se determina.

Como consecuencia de todos estos eénsayos se
pudo apreciar:

Los tnicos materiales que tienen un punto de
fusién superior al sebo son las parafinas alta y
baja. Deben tomarse con grandes precauciones
la vaselina y el asfalto: la primera, por su falta
de dureza, y el segundo, por su posible reactivi-
dad, dada su constitucién quimica.

Como con las pruebas de penetrabilidad y
deslizamiento tampoco se consiguen grandes
ventajas, se prescinde de estos dos constituyen-
tes, aun cuando no se desecha la posibilidad de
su utilizacién en combinacién con alguna otra
sustancia,

Prosiguiendo la blsqueda de productos que
puedan responder a estas caracteristicas supe-
riores, s@ pensé en la posible utilizacion del aci-
do estearico, aun cuando sabiamos tiene el in-
conveniente de su actividad quimica dada por
el grupo de su férmula , que puede
entrar en reaccion para dar lugar a la forma-
cion de sales, de férmula . Ahora hien;
como quiera que este 4cido no cabia emplearlo
solo, sino formando cuerpo con otras sustan-
cias que le incrementasen su posiblemente bajo
coeficiente de rozamiento, se esperaba que al
diluirlo en estos productos no activos quedase
rebajada su reactividad hasta el punto de que
no llegase a ser fundamental. '

16

Los resultados de los ensayos efectuados so-
bre €l dieron:

Punto de gota 56° C Gota final 57,5° C.
> fusion Y
Penetrabilidad a 200C 0,29
. 2 BR0 @ )26
i #30eChhE
i » 35 C 0,60
2 " 400C 0,63

Deslizamiento: Tiempo en segundos

5 15" 25" 35" 45" 55.‘.'

Num. de revoluciones. 1239 990 709 397 105 —

Estos resultados permiten conocer que el
acido estearico posee dos caracteristicas mas
altas que el sebo: punto de gota y penttrabili-
dad; v una tercera, deslizamiento, bastante in-
ferior, que a fin de incrementarlo se mezclé con
20 por 100 de cada uno de los aceites lubrican-
es siguientes: F-6, SAE-50 y H-7, observandose
que la menor disminucién del punto de gota
ocurre al mezelarlo con el H-7, aun cuando di-
cho punto se aproxima ya bastante al del sebo.
El coeficiente de rozamiento se redujo, aunque
no hasta el limite deseado, mientras que se ob-
tuvieron penetraciones francamente menores.
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A continuacién se indican algunas mezclas
ensayadas, en las que se pretendié mejorar el
punto de fusién y rozamiento al variar las pro-
porciones de los componentes e introducir va-
selina, que esperabamos no rebajase tanto el
punto de gota como un aceite lubricante, dando,
en cambio, un buen coeficiente de rozamiento.
Estas mezclas fueron:

1° Acido estedrico 70 %
Vaselina 15 %
Aceite D-19 15 %

22 Acido estearico 79 %
Aceite F-6 15 %

Vaselina 10 %

3.2 Acido estearico 90 %
Aceite F-6 10 %

4. Acido esteérico 80 %

Aceite F-6 20 %
5.° Acido estearico ™ %
Aceite F-6 10 %
Vaselina 15 %

Con los ensayos efectuados con todas estas
mezclas, y cuyos resultados no indicamos para
no alargar este trabajo, se pudo apreciar que
existe un aumento de resbalamiento y mejora
del punto de gota, aun cuando tienen poca du-
reza, lo cual puede dar lugar, lo mismo que en
el sebo, a que se mezclen intimamente con la
grasa de deslizamicnto, quedando, por consi-
guiente, inutilizados para futuras aplicaciones.
Desde este punto de vista habia dos posibles so-
luciones: 1.° La formacién de una capa base
suficientemente rigida para que no haya lugar
a la formacién de esta mezcla, y 2.° La obten-
¢idn de una grase base en la que entre como uno
de sus constituyentes la grasa especial de lanza-
miento que se da, siempre, sobre la capa base.
De esta forma, y aun cuando se produzca du-
rante el deslizamiento del buque una mezecla in-
tima de las dos capas, bastari hacer un analisis
quimico o una serie de €énsayos mecanicos que
nos indiquen la proporcién en que ambas gra-
sas sé han mezclado, para poderla regenerar
para otro lanzamiento.

La formacién u obtencién de una grasa su-
mamente dura no parecia ser posible, debido a
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que cuanto mas dura es, menor coeficiente de
rozamiento tiene, lo que hasta entonces creia-
mos era una caracteristica fundamental. La se-
gunda posibilidad parecia mas viable, encon-
trandosele, ademas, la ventaja de que, como to-
das las grasas de deslizamiento (grasas consis-
tentes), tienen un punto de gota bastante ele-
vado—entre 80° C y 120° C—, la grasa base que
asi se pudiera obtener tendria esta constante
muy alta, lo que siempre seria de desear, sobre
todo cuando los lanzamientos tengan lugar en
veranc.

Ante este nuevo punto de vista se inicié un
estudio sobre grasas consistentes, siendo 10 el
numero de ellas sometido a €éxamen, comparan-
dolas, tanto fisica como quimicamente, con la
grasa Paragon, por ser la que mas veces habia-
mos utilizado como grasa de deslizamiento.

Los ensayos efectuados sobre esta grasa
dieron:

Punto de gota, 955 — 96° C
Penetracion con 200 grs. de peso, 665

Deslizamiento:

5.” 15!' 25!’ 35" 45-" 55‘” 65’.’ 75" 85" 95’1’
1279 1160 905 957 564 326 207 129 80 29

Cenizas, 3,40 %

Sobre lag 10 grasas se efectué una determi-
nacion de cenizas, siendo los resultados obteni-
dos los siguientes:

244 %
213 %
3,54 %
5,92 %
2,70 %
3,63 %
3,61 %
44,85 %
3312 %
2,29 %

Grasa numero 1

" 13

O 00130 Gk Wb

=

Como consecusncia de este ensayo, y en vista
de que algunas grasas recibidas venian adulte-
radas (seguramente con una gran proporeién
de , aun cuando no se comprobd por
analisis), se prescindi6 de las grasas niimeros 1,
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4, 8 y 9, haciéndose sobre €l resto un ensayo de
penetrabilidad. Como quiera que con el cono
utilizado en los anteriores ensayos todas ellas
daban un méximo de penetrabilidad, se hizo un
segundo cono de la misma forma que el primi-

tivo, pero sin su cono terminal. Log resultados
obtenidos fueron:

Grasa numero 2. Con nuevo cono y carga de 200 gra-
mos, max, penetracién.

Grasa ntim. 5. Con nuevo cono y carga de 200 gra-
mos, T41.

Grasa num. 6. Con nuevo cono y carga de 200 gra-

mos, 6,40,

Grasa nim. 7. Con nuevo cono y carga de 200 gra-
mos, 7,69,

Grasa num. 10. Con nuevo cono y carga de 200 gra-

mos, max. penetracién.

Fig. 3.

Se eliminan, por consiguiente, las grasas nu-
meros 2, 3 y 10, determinandose sobre el resto
el punto de gota:

Punto dz gota de la grasa ntimero 5. 920 Q.
" i ”  namero 6. 86° C.
M i " nGmero 7, 102° C.

En el ensayo de resbalamiento los nimeros
obtenidos fueron:

Numero 247

Como los resultados mas altos correspondie-
ron a la grasa namero 7, se efectuaron con ella
un gran numéro de combinaciones con acido
estearico y diferentes aceites, llegandose a la
obtencién de la grasa:

Acido estearico 60 %
Aczite H-T 20 %
Grasa consistente 20 %

con la que se obtuvieron los siguientes resul-
tados:

Punto de fusion. o
Punto de gota. 56° C.
Penetracion a 15° C. 2,18
i 200 C. 2,49
™ 75 C. 2,88
i 30° C. 3,20
e ST O 3,90
4 40° C. 4,90
" 45 Ml s Total
Deslizamiento.

5” 15!’ 25" 35" 45" 55” 65" 75” 85" 95”
1320 1089 884 578 403 241 157 77 20 —

Se verificaron con e¢lla ensayos de lanzamien-
to sobre una pequefia pista—fotografia ntme-
ro 3— instalada en el laboratorio, aprecidndose
que no tenia muy buena adherencia a la made-
ra. A fin de incrementarsela, se le afiadié 2 %
de asfalto, quedando asi la grasa bastante adhe-
rente y con las mismas constantes que en el
caso anterior. Como quiera que el lanzamiento
dié resultados muy satisfactorios, se ampliaron
los ensayos, efectudndolos en una imada de
pruebas de 25 metros de largo por 30 cm. de
ancho, en la cual, y en un dia en que el termé-
metro marcaba 38° C al sol, se hicieron las si-
guientes pruebas:

1* La imada, previamente secada con sople
te oxiacetilénico, se pint6 a brocha con la grasa

»

Grasa NOMEro 5 e Ty e T S s LA T

Grasa ntmero 6

j
Grasa, ntmero 7

5" 15" 25» 35” 45” 55!’!’ 65” 75” 85" 95"

1211 954 710 488 2565 63 it lesiil s N
1234 1095 873 585 3156 149 16 0 = =
1290 1143 900 650 520 349 215 184 70 21
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antérior, a 105°, pudiendo observarse que, pese
al gran calor del dia, solidificé muy rapida-
mente, quedando con bastante dureza. El pinta-
do, como consecuencia del alto punto de fusién
de la grasa, fué mucho mas rapido que con el
sebo, pues éste, en una imada pequefia colocada
aparte, qued6é €n un estado semifundido que
okligaka a pintar y enfriar seguidamente con
agua o panos hiimedos, secar y volver a pintar,
siendo preciso tapar la imada, pues al fundirse
escurria por la misma. Se lanz6 cargado el ca-
Jén, con un peso de 1,78 kg/cm? y con una pen-
diente del 6 %, haciendo el recorrido en 15” y
quedando la grasa en muy buen estado. A la
vista de este resultado, y sobre la misma grasa,
que no hubo necesidad de retocar, se repitio €l
lanzamiento, increméntando la presién hasta
2,5 kg/cm?, quedando sobre la imada el 90 %
aproximadamente de la grasa.

Ante la duda de que la grasa fuese alterable,
debido al acido estearico, se hizo una prueba de
eéstabilidad de la misma, para lo que se pintaron
dos anguilas de 15 metros, una con esta grasa
¥ otra con sebo, con un espesor de 3 mm, Se
recubrieron ambas con la grasa de deslizamien-
to niimero 7, se montaron sobre las mismas ca-
Jjones cargados con 1,78 kg/ecm® y se dejaron
reposar directamsénte sobre la grasa durante un
periodo de cuatro dias, al cabo de los cuales so
procedié a su lanzamiento. Tanto el uno como
€l otro, en principio no salieron, siendo necesa-
rio golpear fuertemente €l cajén para que ini-
ciase la salida, adquiriendo después por si solo
buena velocidad y quedando la grasa base en
buenas condiciones, mientras que la imada del
sebo quedd pricticamente limpia del mismo.

Examinada la grasa de deslizamiento en el
momento en que fallé su salida, se pudo apre-
ciar que aparecia totalmente desccada y con
grictas finas en toda su supcrficie, existiendo
una interaccion entre las dos capas, cosa que se
pudo ver facilmente debido a que la grasa de
deslizamiento tenia primitivamente color casta-
Ho-rojizo, mientras que ahora era pardo-négruz-
ca a causa del asfalto, y todo ello, sin duda,
producido por €l grupo del acido esteérico.

A causa de esto se llegd a la conclusién de
que no podia utilizarse el 4cido estedrico, y se
pensé €n sustituirlo por otra materia que pose-
yese aquellas altas caracteristicas de punto de
gota y de dureza, y partiendo de que la materia
por excelencia para los lanzamientos fué siem-
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pre el sebo, s¢ pensé en la posibilidad de que
existiese en el mismo algin constituyente que,
separado del resto, pudiera ser, bien solo o mez-
clado con otros cuerpos, una buena materia
prima para <stos usos.

Como se sabe, el sebo esta constituido por
una mezela de trioleina, tripalmitina, triesteari-
na y sus glicéridos mixtos, de los cuales los
Unicos que se encuentran en el mercado son la
trioleina, tripalmitina y triestearina. Como las
dos primeras tienen unas constantes muy bajas
(una es liquida a la temperatura ambiente y
otra es muy poco dura), se prosiguieron los en-
sayos tomando como sustancia base la triestea-
rina.

El primer ensayo—antes de pretender adqui-
rir la variedad comercial—se hizo en el labora-
torio, extrayendo la triestearina del sebo por
medio de disolventes, determinandose a conti-
nuacién sobre la misma las caracteristicas de
punto de fusién y penetrabilidad. Como quiera
que ambas fueron muy satisfactorias (punto de
gota, 69° C, y penetrabilidad a 20°, 0,07), se
adquirio la variedad comercial y se inici6 a con-
tinuacion el siguiente grupo de ensayos:

Triestearina 89 %
Asfalto 1-%
Grasa consistente 5 %
Aceite H-T 5 %

Como en este ensayo se aprecié ya la gran
acritud que presenta este nuévo cuerpo, se hizo
preciso, a fin de que no agrietase y para darle
al mismo tiempo adherencia a la madera, intro-
ducir en la mezcla el 1 % de asfalto. A pesar de
ello, la grasa agrietd y despegé de la madera.
Para evitarlo se rebajo el tanto por ciento ini-
cial en triestearina, incrementandose los restan-
tes componentes, como se refleja en las siguien-
tes composiciones:

Triestcarina 87,2
Asfalto 2,98
Grasa consistente 4,9
Aceite H-T 4.9
Triestearina 85,4
Asfalto 4,92
Grasa consistente 4,8
Aceite H-T 4,8
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Triestearina 81,3
Asfalto 4,68
Grasa consistente 9,5
Aceite H-T 4 56
Triestearina 77,4
Agfalto 9,45
Grasa consistente 9,—
Aceite H-T 4,35

Como quiera que todavia seguia siendo agria,
se hicieron una serie de ensayos mas, en los que
se introdujo parafina, rebajindose el tanto por
ciento de triestearina al mismo tiempo que se
incrementaron paulatinamente las cantidades de
grasa consistente y aceite hasta que no parecié
posible continuar, debido a las caracteristicas
de punto de gota y penetracién, que iban siendo
ya muy reducidas.

Los ensayos verificados fueron:

Triestearina 87,25
Asfalto 0,98
Grasa consistente 4,90
Aceite H-7 4,90
Parafina 1,96
Triestearina 85,54
Asgfalto 0,94
Grasa consistente 4,80
Aceite H-T7 4,80
Farafina 0,84
Triestearina 81,46
Asfalto 0,91
Grasa consistente 2,33
Aceite H-T 457
Parafina 3,65
Triestearina 76,13
Asfalto 2,76
Grasa consistente 13,37
Aceite H-T 4,27
Parafina 3,42
Triestearina 1,20
Asfalto 2,63
Grasa consistente 12,73
Aceite H-T7 8,82
Parafina 8,20

v120

Numero 247
Triestearina 63,—
Asfalto 2,28
Grasa consistente 15,41
Aceite H-T 16,36
Parafina 2,90
Triestearina 47,—
ASf&ltO 1’_
Grasa consistente 25—
Aceite H-T 25,—
Parafina 2,—

Esta Gltima tiene ya una penetracién bastan-
te elevada—1,80 a 18° C—, poca adherencia y
es agria, apareciendo durante el enfriamiento un
fenémeno de segregacién de la grasa consisten-
te. Esto logrd evitarse recurriendo al sistema
de mezclar primero la grasa consistente con un
aceite mineral en proporcion tal, que el punto
de fusion obtenido fuese sensiblemente el mis-
mo que ¢l de la grasa base a obtener.

Al incrementarse mas la cantidad de grasa se
obtenian niimeros de penetracién tan altos que
obligaron a abandonar ¢ste tipo de sustancias.

Estos ntimeros fueron:

Penetracion a 15° C.
Punto de gota

2,70
60° C

Como consecuencia de los ensayos realizados
dedujimos que la gran acritud y poca adheren-
cia de la triestearina eran las causantes de re-
sultados tan poco alentadores, y como teniamos
dos sustancias, la parafina alta y el asfalto, que
retnen, la primera, bastantes buenas caracte-
risticas de dureza y punto de gota, y la segun-
da menor acritud que la triestearina, se preten-
di6é obtener la grasa base bajando bastante el
tanto por ciento de triestearina e incrementan-
do los de parafina alta y asfalto, haciéndose con
las mismas ensayos de adherencia a la madera
sumergida en el agua de mar. Se hicieron las
siguientes mezclas:

60 % de parafina,
20 9% de triestearina,
20 % de aceite,

Punto de gota, 65°; dureza, 1,3. A las veinti-
cuatro horas no se noté modificacion alguna;
a las cuarenta y ocho horas aparecié algo des-

- pegada, y a las cuarenta y dos horas, total-
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mente despegada de la madera, aungue no
agriet6 ni reaccioné con una capa de grasa co-
locada en la parte superior:

50 % de parafina,
16,6 % de triestearina,
25 % de aceite,

84 % de asfalto.

Punto de fusién, 64°; dureza, 2,9. Al segundo
dia aparecié algo despegada de la madera, acen-
tuandose el defecto en dias sucesivos, hasta
quedar totalmente despegada. No agrieté ni
reacciono:

Parafina 50 _C/(,
Triestearina 30 %
Aceite 20 %

Punto de fusién, 65°; dureza, 1,5. Empezo6 a
despegar a las 24 horas, estando totalmente
despegada a las 34. No agrieté ni reacciond:

41,6 % de parafina,
25 % de triestearina,
25 % de aceite D-19,
8,4 % de asfalto.

Funto de fusién, 61; dureza, 2,1. Empezd a
despegar a las 48 horas, estando totalmente des.-
pegada a las 148. No agrietd ni reacciond.

Se ensayaron también mezclas de parafina
alta y aceite D-19, abandonandose estos ensa-
yos a causa de que, si bien reunian buenas ca-
racteristicas de punto de gota y dureza, eran,
en cambio, mezelas con muy poca cohesion,
siendo facilmente deleznables entre los dedos.

Como resultado de los ensayos efectuados se
hizo una mezcla de triestearina y de las dos pa-
rafinas, alta y baja, a fin de conseguir con la
primera alto punto de fusién y dureza, y con la
segunda, adicionada de asfalto, adherencia.
Después de una serie de tanteos se lleg6 a la
grasa:

Parafina de 56° C de punto de fusién. 20 %
Parafina de 66° C de punto de fusion. 28 %

TreStaarifa Vi Tl & e 244 9%
AReite SAFLE0... . sl i 244 %
Aeafaltins e oo St dniatalio il o L 244 9%

la cual tiene como caracteristicas:

Funto de gota 65° C
Penetrabilidad. 1,6 21,9
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Deslizamiento,

5‘H 15" 25" 3—5N 45” 55#! 65” 75” 85!} 95”
129¢ 1150 851 553 395 212 105 62 4 —

Esta grasa no despega, no agrieta ni es ata-
cada por el agua del mar.

Verificados con ella lanzamientos en la ima-
da del laboratorio dié muy buen resultado, lo
que nos animé a hacer los mismos sobre la
imada de prueba de 25 m.

El primer ensayo se llevd a cabo en una gra-
da que no tiene firme de c¢émento y en un dia en
que la temperatura al sol era de 34° C y a la
sombra de 24° C. Una vez dada la grasa base, a
brocha, en un espesor de 7 mm. se recubrié de
una capa de grasa de deslizamiento.

Efectuado el lanzamiento, el tiempo emplea-
do en el recorrido fué de 12” y la aceleracién
fué uniforme, aun cuando no se pudc hacer gra-
fico a causa de no disponer en ese dia del apa-
rato corregpondiente. La grasa base estaba per-
pecta después del lanzamiento, aprecidndose
{inicamente que las imadas en sus uniones apa-
recian algo separadas y mas altas unas que las
otras, como consecuencia, sin duda, de la falta
de firme sobre el suelo en que estaban apo-
vadas.

Como en este ensayo se utilizé grasa de des-
lizamiento de procedeéncia extranjera y trata-
bamos de hacer los lanzamientos con grasas no
especiales para los mismos, se hizo sobre la
misma grasa base que continuaba en la imada
un segundo ensayo, sustituyendo la d2 desliza-
miento por una mezcla de grasa consisiente se-
midura y un 2 % de aceite, con lo cual se obtuvo
un cuerpo de caracteristicas muy aproximadas
a aquélla. Se pretendid hacer ¢l ensayo lanzan-
do el cajon muy lentamente (frenando mediante
un chigre que le retenia por medio de un cable),
parandolo a media grada y volviéndolo a lanzar
lentamente hasta el final, en donde deberia re-
posar 14 horas, para luego, y por medio de un
carro-gria, deslizarlo nuevamente hacia arri-
ba, midiendo por medio de un dinamémetro el
esfuerzo necesario para su arranque y durante
el resto del recorrido.

La prueba fallé como consecuencia del defec-
to anotado de haber cedido las imadas, encon-
trandose que en algunos puntos tenian difcren-
cias de altura de 1/2 cm. en los empalmes, salto
éste que no pudo vencer el cajon al ir retenido

#
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¥y no permitirsele casi ninguna aceleracion, ya
que la velocidad de bajada eran 2 metros por
minuto.

- Como tenfamos verdadero interés en el resul-
tado de este ensayo, se repitié en una grada con
firme de cemento, a fin de no tener variaciones
en la imada; sobre ésta, y una vez bien seca, se
di6 la capa kase de 7 mm. de espesor, a una
temperatura entre 120 y 130° C, recubriéndola
con una capa tenue de grasa de deslizamiento
modificada. Se lanzé el cajon con ayuda del
chigre a una velocidad aproximada de 1,2 m. por
minuto, hasta recorrer 12 m., en cuyo momento
se par6é durante media hora apoyando todo su
peso—1,78 kg/em*—sobre la grasa base. Trans-
currido este tiempo, y siempre con el chigre, se
continué €l lanzamiento hasta completar el re-
corrido. Se paré al final de la imada, y se dejo
alli desde las 7 de la noche hasta las 8,30 de la
maiiana del dia siguiente, en la que se acopld el
dinamémetro y se empezé el ascenso. En €l pri-
mer momento el dinamdémetro acusé 500 kg.,
permaneciendo mas tarde estacionario en 200-
250 kg. durante el resto del recorrido. El cajon
subié sin ninguna dificultad, y como la grasa
base se encontraba ‘intacta, una vez arriba se
'di6 una nueva capa de grasa de superficie, vol-
viéndose a lanzar. Salié perfectamente ya, sin
retenida de chigre, y empled en el recorrido 15”.

Las temperaturas que habia en la grada en
estos dias de pruebas fueron: primer dia, 33° C
al sol y 26° C a la sombra, y segundo dia, 30° C
al sol y 22° C a la sombra.

Todos estos ensayos de lanzamiento se hicie-
ron siempre con la imada provista de dos gual-
deras laterales, para guiar al cajén en su reco-
rrido, que impedian un intimo contacto entre el
agua del mar y la grasa, no en. su superficie,
sino en los costados; y como estas eondiciones,
naturalmente, no existen en €1 caso de un lan-
zamiento real, en el que la grasa lateralmente no
tiene defensa alguna, se hizo un Gltimo ensayo
en condiciones més reales, para lo que se colocod
una imada en la grada en un lugar tal que con
marea llena quedase totalmente cubierta. Apro-
vechando la bajamar, se secd totalmente la
imada y se pintd con la grasa base. Una vez
rellena a su altura de 7 mm., raspillada y plan-
chada, se quitaron las gualderas laterales, se
di6 la grasa de deslizamiento y se esper6 a que
subiera la marea. Se dejo bajar ésta y se obscr-
v6 en qué estado se encontraba la grasa de su-

2
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perficie, que aparecié algo endurecida, por lo
que se limpié de ella el trozo de un metro apro-
ximadamente, situado al lado del cajon, se did
grasa nueva y se lanzé retenido por el chigre.
Se paré a media grada y se volvié a lanzar.
Sali6é bien, demostrando que el endurecimiento
superficial de la grasa no tenia importancia al-
guna y que no influia la existencia de gualderas
laterales.

En la misma grada, con la misma grasa base,
se hizo una nueva prueba con el cajoén sin car-
gar, descansando directamente en la grada du-
rante tres dias, al cabo de los cuales se cargd y
se lanzé, siendo el ensayo también satisfacto-
rio. También, como en casos anteriores, las tem-
peraturas a las que se efectuaron las pruchas
fueron altas, 30° al sol y 23° a la sombra. Des-
conociendo el comportamiento de la grasa a
temperaturas inferiores, se repitieron estos
mismos ensayos en los meses de noviembre ¥y
diciembre, observando que cuando las tempera-
turas del dia oscilaban eéntre los 5 y 10° C
agrietaba en las imadas al quedar expuesta al
frio de la noche, apareciendo despegada de la
madera en bastantes puntos. Estos inconvenien-
tes eran todavia mas acentuados ¢n las zonas
de madera que, al subir la marea, quedaban de-
bajo del mar. En la primera marea la grasa
agrietd, aunque no se levantd; en la segunda,
aparecié la grasa parcialmente levantada, y en
la tercera, arrastrada por el mar.

Ante este estado de cosas se pensd en que era
preciso cambiar de orientacién y que debiamos
de seguir el ecamino vislumbrado como posible al
iniciar este trabajo, de ir a la formacion de una
capa base suficientemente rigida que no diese
lugar a la mezcla con la capa de deslizamiento.
Esto supone que la capa base tenga unas carac-
teristicas de rozamiento sumamente bajas, pues
en todos los ensayos efectuados pudimos okser-
var que estas dos caracteristicas eran antagoé-
nicas, por lo cual iniciamos de nuevo los traba-
jos sobre la base de prescindir del coeficiente de
rozamiento y de lograr, en cambio, la maxima
adherencia posible a la madera, y un punto de
fusién y una dureza altos.

Hste punto de vista se vidé confirmado por-
que poco después recibimos la noticia de la apa-
ricién en el mercado nacional de una grasa de
indole quimica desconocida, que daba, como
mas tarde pudimos comprobar, magnificos re-
sultados como grasa base. Este producto, de co-
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lor amarillo de cera, era duro, corrtoso y no
Poseia propiedades de resbalamiento de ningln
género, aunque si las tenfa, y muy buenas, al
aplicarle la capa de grasa esp:ccial de desliza-
miento.

En los ensayos y en los lanzamientos reales
efectuados con dicha grasa los resultados han
sido grancamente buenos; se obtienen unos gra-
ficos de aceleracién perfectos, aparecen las
imadas después del lanzamiento en inmejora-
klts condiciones, v da la impresion de que sobre

Fig. 4.

las mismas, con nucva grasa de superficie, po-
drian verificarse otros lanzamientos. La parte
que queda sumergida en el mar y en las zonas
de imada—en que a causa de las mareas se dis-
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pone de menos tiempo para secarlas bien—apa-
rece la grasa algo despegada, y en algunos lan-
zamientos la madera estd al descubierto en es-
tos sitios, debido a que el mar arranco la grasa.

Lag determinaciones verificadas sobre esta
grasa especial de lanzamiento dieron:

Punto de gota 55,5°C.
Punto de fugién 55° C.
Penetrabilidad a 20° C.—1,02

Estos ensayos se completaron con uno de fle-
Xi6n, en el que se utilizdé €l mismo dispositivo
que en el de penetrabilidad, solamente que el
eje inferior del dial termina en una barra cilin-
drica transversal que hace de cuchilla, y la ta-
reta de 5 mm. de ¢spesor queda apoyada en dos
rodillos, que son sus unicos puntos de apoyo
(fotografia num, 4). El angulo que da la barre-
ta en este ensayo oscila entre 25 y 35° a 20° C.
Tanto la cuchilla como la distancia entre pun-
tos de apoyo y espesor de barreta se manti¢nen
constantes para tedos los ensayos.

Después de que por medio de los ensayos an-
teriores se llegd a la conclusion de que los ma-
teriales por nosotros usados eran demasiado
agrios, se pensé €n la utilizacién de nuevas sus-
tancias que poseen esta propiedad es muy kajo
grado: las ceras.

Se geleceiono la de abejas, por ser la mas fa-
cil de conseguir.

Las caracteristicas obtenidas de los ensayos
sobre la misma fueron francamente alentadoras,
siendo algunas de ellas superiores a las de la
grasa especial de lanzamiento extranjera, como
se puede ver ¢n el siguiente cuadro comparativo,
en ¢l que tamhbién se incluye la acidez, es decir,
su posibilidad de reaccidn: ‘

Grasaesteeial Bl s el Ua il i i L AR
RS e e T R S P I RS

Penetrabilidad a

P. gota -P. fusion Acidez
i ' 15 20 25 30 en S0z
55,5 55 0,80 1,06 1,25 2,25 0,96
61,5 62,5 096 1,23 1,65 256 1,40

Sin embargo, se observo que la cera de abejas
era menos adherente a la madera y menos de-
formable que la grasa especial. Esto Gltimo se
comprobd por medio de ensayos de flexién.

Se utilizaron entonees un gran niimero de sus-

tancias a fin de obtener la plasticidad y la ad-
herencia a la madera deseadas, y después de un
gran niimero de ensayos poco satisfactorios se
hizo el siguiente razonamiento:

Los plastificantes son disolventes de alto
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punto de fusién, y entre los disolventes de la
cera figura la esencia de trementina, que es un
producto de destilacién de la resina, por lo que
ésta es muy posible sea un plastificante para la
cera de abejas.

Desde el momento en que se empezd a utilizar
la resina de pino se aleanzaron muy buenos re-
sultados, tanto de plasticidad como adherencia
a la madera.

Los resultados obtenidos fueron:

Punto de fusién 59° C
Punto de gota  58,5°C

Fenetrabilidad :

2 15 ¢ 200 €. 25°C 80 E80" C. 40° C. 45°'C,
1,80 2,08 2737 8.9

Nimero de acidez en SO,: 3,33

Todos los ensayos efectuados con esta grasa

INGENIERIA NAVAL

base dieron siempre muy buenos resultados, no
solamente comparados con el seho, sino también
con la grasa especial, sobre la que ticne la ven-
taja de una mayor plasticidad (pliega a 180",
mientras la especial lo hace solo a 25-35°) y
mayor adherencia a la madera, puesto que €n
una prueba hecha el mismo dia sobre dos tro-
zos de imada igualmente secos, cubierta una
con grasa especial y otra con la nuestra, ambas
con el mismo espesor (53 mm.), y colocadas éen
la grada de forma tal que con la pleamar que-
dan cubiertas v con la bajamar al descubierto,
se pudo apreciar, como se ve en las fotografias
nimeros 5, 6, 7 y 8, que la grasa especial, al
estar sucesivam:nte sumergida y al aire, forma
unas ampollas que cada vez se hacen mayores y
que a los tres dias dan lugar a que grandes
planchas de grasa sean arrojadas de la imada,
mientras que la otra no lag formé ni se despegé
de la madera. Meses mas tarde de ¢ste ensayo,
y sobre las mismas imadas que se dejaron

Tig. 15.

29



INGENIERIA NAVAL

abandonadas en la grada fuera del alcance del
agua en las mareas normales, se vié que de la
grasa que aln tenian, la especial se levantaba
en una plancha tunica, mientras que para quitar
la cera de abejas-resina era preciso picarla, no
saliendo méas que en pequefios trozos. En este
ensayo, €n que ni una ni otra grasa estuvieron
defendidas por grasa de deslizamiento, se pudo
apreciar que la grasa especial aparecia como
replegada sobre si misma, a consecuszncia, sin
duda, de su menor punto de fusién, mientras
que la de cera de abejas-resina estaka :n ¢l mis-
mo estado en que se did. En cuanto a reactivi-
dad con el agua de mar, en un psriodo de tismpo
de cerca de un me¢s se estuvo examinando dia-
riamente, no encontrandose rcactividad aprecia-
tle; solamente al cabo de seis meses se aprecid
una pelicula blanca que la recuire y que des-
aparece facilmente al raspillar, dejando kajo su
superficie nuevas capas de grasa inta:tas. Con
referencia a la grasa de superficie no se nota
tampoco interaccién alguna, chservandos:, como
en todas las grasas consistentes expusstas al
aire en capas finas, un enranciamiento acusado
en la zona de contacto con el aire, pero que con-
serva fresca la grasa de deslizamiznto situada
por debajo y en contacto intimo con la grasa
base.

Damos, como final, log resultados comparati-
vos de sebo de buey, de cordero y sus mezclas,
grasa especial extranjera y cera de ab:jas-
resine.,

Numero 247

MATERIAL

A fusion A gota
el el o YT e et P R e R 445 44,5-46
Sebo buey 50 % + 50 % sebo cor-

S i R T S S 46 46-47
B IR OO T AET0 s < il s v o Bt b 48 48-49
Grasa espctcial extranjera .......... 556 55,5
Cera. abejas-resina .........occeaivienee 58,5 58-59

PR NCE L RSB, T by

s . : - bt Numero
15 20 25 30 35 40 41 45 acidez
350 448 575 7,88 10 — RABEL e
328 382 530 7,08 - s % 0,62
S8 . 864 405 G20 SR Lo L 0,41
087 101 125 225 275 625 10 — 0,96
150 205 275 375 490 680 — 820 332

En el cuadro anterior se puede cobservar el
incremento que experimenta el nims:ro de aci-
dez de la cera de abzjas al anadirle la resina, lo
que es natural si se piensa que la resina tiens
como componente principal el acido abiético.

Con esta cera de abejas-resina se efectud un
ensayo el dia 1 de junio d= 1954, dandola a
125° C sobre una imada previamente secada y
en un espesor de 7 mm. La capa de deslizamien-

30

to consistié en una nueva grasa consistente
aglemerada con 2 % de accite F-6, que retine
mejores caracteristicas de penetrabilidad que la
antericrmente usada, puesto que ésta daba 7,69
v 3,61 de cenizas, mientras la actual dié 3,45 de
penetrakbilidad y 3,25 de cinizas, sicndo censi-
blemcntz el mismo ¢l coeficiente dz rozzmiinto.
Una vez cargado ¢l eajon con 1,78 kg/cm®.y
dejado rerosar sokre la grasa cuarcnta y ccho
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Fig. 19,

horas, se efecctué el lanzamiento sin ningun
contratiempo, quedando la grada en muy buen
estado, no habiendo habido ningun arrastre de
material base. La imada en la que habia una
temperatura de 28° C tenia parte de grasa in-
troducida en la mar, miéntras que la parte su-
perior estaba al aire libre. Tanto una como otra
aparecieron duras, sin despegar y sin grieta al-
guna.

Repetida la operacién el dia 19 de octubre de
1954, llovié tenuemente una vez dada la capa
base, observandose quef el cambio brusco de
temperatura no afectd en absoluto las propie-
dades de la grasa, que estaba dura, adherent2 y
sin grietas. El grafico de deslizamiento ntm. 1
corresponde a este ensa;%o, asi como las fotogra-
fias nGmeros 9, 10, 11,12, 13, 14 y 15, en las
que s& ve, antes'y después del lanzamiento, el
espesor de la capa base; el aspecto general de

34

Namero 247

Fig. 20.

la imada antes de dar la grasa suberficial, su
aspecto una vez dada, el cajon hacia la mitad
del recorrido y un aspecto general después del
lanzamiento.

Asimismo, se acompafia un segundo grafico
de aceleracion correspondiente a un ensayo he-
cho con la grasa especial base y d2 deslizamien-
to, extranjeras.

Las fotografias nimeros 16, 17 y 18 corres-
ponden al primer lanzamiento efectuado con
esta grasa y al aspecto general de las imadas
después del lanzamiento.

Acompaiiamos, asimismo, el grafico de velo-
sidades, aceleraciones y coeficiente de roza-
miento regigtrados en este lanzamiento, en el
cual las caracteristicas principales fueron:

Pendiente ................... 5,85
Presion especifica, ....... 1,77 kg/cm?
Temperatura ambiente. .. 28 C
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Enero 1954

Las fotografias nimeros 19 y 20 correspon-
den a] lanzamiento de dos pesqueros, efectuados
en el mismo dia, y las caracteristicas principa-
les del mismo fueron las siguientes:

INGENIERIA NAVAL

Pendiente .. iivianiiinn 5,90
Presién especifica ....... 1,60 kg/cm?
Temperatura ambiente... 26° C

DISCUSION

SR. MARTIN GRCMAZ: No he tenido ocasién de
leer el trabajo del Sr. Luna Maglioli antes de
haker escuchado su lectura; pero de ella obten-
go la impresién de que ofrece un gran intcrés
y utilidad, muy espccialmente para los que he-
mos tenido que vencer en el curso de nuestra
vida profesional muchas situaciones dificiles por
habernos encontrado bruscamente faltos de los
medios que habitualmente se venian poniendo
en practica en todos los lanzamientos llevados a
cabo €n astilleros espafioles y que generalments
Se conseguian gracias a la importacién de lubri-
ficantes cspeciales.

La solucién estudiada por el Sr. Luna Ma-
glioli reportara seguramente la ventaja de evi-
tar las inversiones de divisas que ahcra son ne-
césarias para conseguir las grasas sintéticas
que actualmente se utilizan con tan buenos re-
sultados.

Para completar la informacion que este tra-
bajo ofrece me atreveria a solicitar del sefior
Luna quz complementara el estudio que ahora
presenta con unas nuevas experiencias realiza-
das con las grasas por €l preconizadas, con obje-
to de determinar los valores de los coeficientes
iniciales de friccidn, variando la presién espeei-
fica. De esta manera podria establecerse una

correlacién entre la presién especifica y las
pendientes de lanzamiento, que constituiria una
buena orientacion para los futuros usuarios de
cstas grasas.

Interesaria también conocer qué facilidades
de recuperacién presentan estos lubricantes y
en qué medida pucde esta operacién ser hecha
sin modificacién en sus caracteristicas fisicas.

Y, por ultimo, considero también de gran in-
terés una comparacién entre los precios de ob-
tencion de estas grasas y el de las sintéticas qus
ahora se importan.

SR. GoNzZALEZ LLANOS, Presidente: Con mu-
cho gusto transmitiré al Sr. Luna, aus:nte por
enfermedad, las preguntas del Sr. Martin Gro-
maz. Conozco con cierto detalle el estudio reali-
zado sobre esta materia por el Sr. Luna, pero
creo mas conveniente sea él mismo ¢l que res-
ponda cuandc se haya repuesto.

Sin embargo, puedo adelantar que con el em-
pleo de las grasas descritas por el Sr. Luna se
han alcanzado cargas especificas muy conside-
rables. Por otro lado, la misma grasa base ha
sido aprovechada, sin retirarla de la imada, en
dos botaduras distanciadas cuatro meses en-

tre si.




PESO DE ACERO

EN PETROLEROS

POR

FRANCISCO J. BEMBIBRE RUIZ
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1. Generalidades.
2. Foérmula aproximada.,
3. Peso unitario,

1. Generalidades,

Son de todos conocidos los varios sistemas
que ncrmalmente se utilizan para calcular el
peso de acero de un bugue en los calculos pre-
liminares que preceden a su construccién. Po-
diamos aqui hacer referencia al clasico método
del nimero cubico con sus varias facetas, al de
los multiples numerales, al método de los tantos
por ciento del desplazamiento, al de peso por
unidad de eslora, manga y puntal y a otros mas
laboriosos y exactos, como el de Johnson, el de
Anderson y el del nimero cibico corregido del
que existen muchas variantes y al que pertene-
ce el que vamos a desarrollar en estas notas.

El pretender obtener una férmula que sea
util para cualquier tipo de buque es empresa
realmente dificil, a no ser que se exija muy poca
exactitud y si s6lo obtener una cifra aproxima-
da en los primeros tanteos de un anteproyecto;
en lo que sigue nos vamos.a referir inicamente
.a petroleros modernos, entendiendo por tales
los de los dltimos dicz o doee afios, construidos
segun el sistema longitudinal por lo menos el
fondo y la cubierta, y en los que la soldadura se
emplea como medio de unién en una extensién
por lo menos igual a la del remachado, esto es,
en bugues 50 por 100 soldados.

36

Primeramente daremos una férmula por la
que sera posible pasar del peso de acero de un
petrolero conocido al del bugue que buscamos;
dicha formula sera util cuando se tenga un bu-
que tipo y podemos asegurar que en las numero-
sas comprobaciones que hemos efectuado el
error obtenido ha sido a lo maximo de 1,6 por
1.000. Mas adelante se incluye un grafico en el
que se puede deducir el peso unitario referido al
numero clbico y unas normas para corregir di-
cha cifra seglin las caracteristicas del buque
cuyo peso de acero queremos calcular.

2. Foérmula aproximada,

Desde hace bastante tiempo se vié que re-
sultaba insuficiente el utilizar el nimero ci-
bico L X B X D para averiguar el peso de acero
de un buque, y se pensé en varias correc-
cciones que tuvieran en cuenta las circunstan-
cias propias de cada buque. Una de las primeras
fué hacer intervenir el numeral longitudinal
L(B + D), con lo que se daba una mayor im-
portancia a la eslora y a su influencia aumen-
tando €l peso del acero. Asimismo el coeficien-
te de bloque tiene una decisiva influencia, ya
que el peso varia en relacion directa con el
mismo, aun manteniéndose €l nimero ctibico. La
relacioén calado/puntal es otra variable modifi-
cativa del peso del acero, aumentandolo al ha-
cerse mayor dicha relacion. Aunque existen
otras variables que también pueden influir en
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€l peso de acero, en el presente estudio se han
tonsiderado suficientes las indicadas, ¥ a conti-
Nuacion exponemos €1 modo como se han hecho
Intervenir en la férmula que nos ocupa.

La relacién de ntmeros clibicos eslora X
X manga X puntal (I X B X D) del buque de-
seado al buque tipo, la llamaremos

X B XD
RN = Slisies -
LXBXD

Después de numerosos tanteos, su influencia
en el total la ciframos en un 0,625,

INGENIERIA NAVAL

y su participacion en la férmula total es sélo
de 0,375.
Por fin, la influencia de la relacién cala-
do/puntal resulta ser:
c'/p

ROP —
c/pP

afectada del coeficiente 0,25.
La formula que propughamos €8, pues:

P’ = P(0,625 RNC + 0,5 RCE + 0,375 RNL 1
+ 0,25 RCP — 0,75)

FIGURA 1

Bug,

g
/

—
T —

8 83 8 @&

1a.000 20000 26,000 3000 ™00

La relacion de coeficientes de bloque la toma-
mos igual a la émpleada por Kari, o sea:

14 8/2

RCB == —m————
14 §/2

¥ su influencia, la mas importante después de
la ejercida por el nimero clikico, la ciframos
en 0,5,

La siguiente determinante en orden de im-
portancia es la relacién entre numerales longi-
tudinales expresada por

L’ X (B’ + D)
RNL — —————
L X (B + D)

ago00 aseo 65000 ™eo0 W cubico

En el apéndice I puede verse un ejemplo de
aplicacion de la anterior férmula.

3. Peso unitario,

Para el caso en que no se disponga de datos
de pcso de acero de un buque parecido se pue-
den utilizar las curvas de la figura 1, en las que
para diversos nimeros clibicos L X B X D en
metros clbicos se puede hallar el peso en kilo-
gramos por metro cubico ¢n dos alternativas,
de petroleros 50 por 100 soldados y otros total-
mente soldados.

Para el mejor uso de las curvas diremos que
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estdn obtenidas con un coeficiente de bloque
medio de 0,78 y con una relacién calado/puntal
media, de 0,76, por lo que si se requiere una
‘mayor exactitud, se pued: corregir €l valor ob-
tenido por ambos conceptos.

Para ¢llo se halla la relacion

14 8/2
r0h —m —————
1+ 0,39
vla
c/p
rep =
0,76

v la correccién total sera:
=3 rchb+ 05rep—35

que se aplicard a la cifra unitaria tomada de la
figura 1.

En lo que se refiere a superestructuras, etc.,
se pu;eden a.pl'icar las foérmulas corrientes de
numero clibico, teniendo presente que los valo-
res hallados se refieren a longitudes totales de
castillo + ciudadela + toldilla, que representan
aproximadamente un 49 por 100 de la eslora
total del buque.

Numero 247

Apéndice I.

Bugue tipo Bugque deseado

Eslora 173,736 m. 182,88 m.
MANERET. e 22,707 m. 24,079 m.
(87T ) M L S s A 9,754 m. 10,363 m.
i EY NS TR 12,802 m. 13,640 m.
Coeficicnte de bloque. 0,7812 0,7893
Numero cubico ........ 50504,19 m* 600354 66 m’
Numeral long tudinal. 6169.192 m* 6898,050 m*
Calado/puntal ......... 0,7619 0,7597

1 i8R g 1,3906 1,3946
KOO, covvivsninivens conios 5.588 t. —_—

Relaciéon de numeros cubicos: ENC — 1,1893
Relacién de coeficientes de blogue: RCB — 1,0028
Relacién de numerales longitudinales: RNL — 1,1181
Relacién de calado/puntal: RCP — 0,9971

Aplicando los coeficientes d2 la formula

0,625 X RENC = 0,625 X 1,1893 =: 0,74331
0,500 X RCB = 0,500 X 1,0028 — 050140
0,375 X RNL = 0,375 X 1,1181 — 0,41929
0,250 X RCP = 0,250 X 0,9971 = 0,24927

1,91327
— T

1,16327
El acero del buque deseado sera:

1,16327 X 5588 — 6500 35 toneladas,

I
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1) Tornos paralelos con mando meecanico serie T y con
mando electrénico T. P. E, Alturas de las puntas; 500-600-
T00 mm. Distancias normales entre puntas, 8 n 12 m,

Horizontal Lathes, Series TP mechanically controlled and
Series TPE electronically controlled, Height of centers
1" 7 11/16" - 1' 11 5/8" - 2' 3 9/16”. Standard lenght bet-
ween centers from 9 10" to 39’ 4 7/16".

Tours paralléles & commande mécanique série TP et &
commande électronique série TPE, Hauteur des pointes
500-600-700 mm, Distance normale entre les pointes, de 3 A
12 métres,

Paralleldrehbfinke, Serie TP mechanisch angetrieben und
Serie TPIN elektronisth angetrieben. Spitzenhdbe 500-600-700
mm, Normale Spitzenweite von 3 bis 12 meter,

83) Tornos verticales de dos montantes con plataforma
de los siguientes diAmetros: de L.750-2.150-2.700-3.100-3.700-
4.000-1.100-4.700 mm. y otros,

Double Column Vertical Boring and Turning Mills with
table having 5 9" - 7" 5/8' - & 10 5/16" - 10° 2 - 12’ 1
11/16" - 13" 5 7/16" - 15’ 57 diameter and beyond.

Tours verticaux & deux Montants avec plateau de 1.760-
2.150-2.700-3.100-3.700-4.100-4.700 mm., de diameétre et plus.

Zweistinder Karusselldrekbiinke, Flanscheibe Durchmes-
ser 1,750-2.150-2.700-3.100-3.700-4.100-4.700 mm,, und ilber.”™

5) Tornos para ejes montados de locomotoras, Diimetro
de las ruedas, de 900 a 2.000 mm, Distancias entre las pla-
taformas, de 2.000 a 3.000 mm.

Locomotive Wheel Lathes, type AM 16: Wheel diameters
2 11 716”7 = 6 7", Distance between chuck centers
6 7"+~ 9 10 1/87,

Tours pour essieux montés de locomotive, type AM 16.
Diamétre des roues, de 900 & 2.000 mm. Distance entre les

plateaux, de 2.0000 4 3.000 mm,
Radsgatzdrehbinke, Typ AM 16, Raddurch-

messer 900-2.000 mm, Spitzenweite 2.000-
3.000 mm,

2) Tornos paralelos serie TP 16/32. Alturas de las pun-
tas de 750-950-1.500-2.600 mm, Distancias nermales entre
puntas, de 5 a 30 m,

Horizontal lathes, type TP 16/32, Height of centers
25 1/2” - 18/8” =3 T 5/18" - 4' 11 /16" - @ 7. Stand-
ard lenght between centers from 18' 5'° to 68 5.

Tours paralléles séries TP 16/32. Hauteur des pointes

750-950-1,100-1.500-2.000. Distance normale entre les pointes,
de 5 & 30 meétres,

Paralleldrehbiinke Typ TP 16/32, Spitzenhthe 750-950-
1.100-1,500-2.000 mm. Normale Spitzenweite von 5 bis 30
meter,

4) Cepilladoras de dos montantes para trabajos en uno
o en los dos sentidos: anchuras de 1.000 a 4.000 mm, Lon-
gitudes de la mesa mévil, de 3 a 20 m,

Double Column Planing Machines with one and two
working directions: Width from 3' 3 8/8" to 13’ 1 1/2”, Ta-
ble lenght from 9,84’ to 65,62".

Raboteuses & deux montants & un et deux sens de rabo-
tage. Largeur de 1.000 & 4,000 mm. Longueur de la table
mobile, de 3 & 20 métres,

Ein und Zweiweg Zweistinder Hobelmaschinen, Breite
von 1000 bis 4.000 mm. von 3 bis 20 meter.




Informacién Legislativa

JEFATURA DEL ESTADO

LEY de 22 de diciembre de 1955 por la que se
aprueba el texto articulado de la Loy Penal y dis-
ciplinaria de la Marina Mercante.

LEY de 22 de diciembre de 1955 por la que se€
- apruebdn las plantillas de los Cuerpos y personal
de la Armada,

(Boletin Oficial del Estado de 25 de diciembre de
1955, paginas 7815 y 7849, respectivamente.).

MINISTERIO DE LA GOBERNACION

Rectificacion al Decreto de 11 de noviembre de
1955, que modificaba el contrato de arrendamien-
to del buque cablero “Castillo Olmedo"” (“Boleiin
Oficial del Estado” nim. 325, de 21 de noviembre
de 1955, pdgina 6983.)

(Boletin Oficial del Estado de 25 de diciembre de
1955, pag. 7854.)

MINISTERIC DE HACIENDA

ORDEN de 28 de octubre de 1955 por la que se ha-
bilitan [os muelles de la Factoric de La Carraca
para el desembarque en régimeon de cabotaje y de
importacién de materiales para construccion y re-
paracidn de bugues y para las nccesidades de la
Factoria de la Empresa Nacional " Bozdn”,

(Boletin Oficial del Estado de 3 de diciembre de
1955, pag. 7302.)

ORDEN de 30 de noviembre de 1955 por la que se
modifica la de 5 de junio de 1952 sobre el des'ino
que ha de darse a las embarcaciones aprehendi-
das por mfraccaones de -contrabando y defrau-
dacion.

(Boetin Oficial del Estado de 13 de d1c1embre de
1955, pag. 7547.)

MINISTERIO DE MARINA

ORDEN de 28 de noviembre de 1955 por la que se
dictan normas para lo expedicion de Patentes de
Navegacion pare las embarcaciones del Servicio
de Vigilancie Fiscal,

(Boietin Oficial del Estado de T de diciembre de
1955, pag. 7412))

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

DIRECCION GENERAL DE PUERTOS Y SENA-
LES MARITIMAS

Autorizando a la S. A, Union Naval de Levante
para ocupar 4.554 metros cuadrados sobre el muelle
del Turia, en el puerto de Valencia, para amp ia-
cién del muelle de Armamento e instalaciones auxi-
liares,

(Boletin Oficiel del Estado de 2 de diciembre de

1955, pag. 7290.)

MINISTERIO DE COMERCIO

ORDEN de 26 de noviembre de 1355 por la que se
conceden primas o la navegacion a los buques de
lo. Compadie Trasatldntica Espanola, 8. 4., nom-
brados ‘“Virginia de Churruca”, . “Satriistegui”,
“Guadalupe”, “Covadonga” y “Marqués de Co-
millas”,

(Boletin Oficial del Estado de 1 de diciembre de
1955, pag. 7265.)

ORDEN de 26 de noviembre de 1955 por la que se
coneceden primas a la navegacion a los buqucs de
la matricula de Barcelona, nombrados “Condesua-
do”, “Condesito” y “Condesa”.

(Boletin Oficial del Estado de 1 de dmlembre de
1955, pag. 7265.)

ORDEN de 27 de diciembre de 1955 por Ia que se
conceden ;ommas ¢ la navegamdn a los buques de
la naviera Ibarra y Cia., S. 4., nembredss “Cabo
de Hornos” y “Cabo de Buena Esremma

(Boletin Oficial del Estado de 31 de d1c1embre de
1955, pag. 7999.)
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Informacién

LA INGENIERIA NAVAL COMO PRO-
FESION DURANTE EL ANO 1955

Durante el afio que acaba de terminar se ha ce-
lebrado, como todos recordaran, el V Congreso de
Ingenieria Naval, en ¢l que se han presentado un
gran nimero de trabajos, algunos de gran altura
téenica, lo que demuestra que los problemas de este
tipo suscitan un gran interés entre los Ingenieros
Navales espafioles. Como los trabajos de dicho Con-
greso siguen publicandose en esta Revista y se ha
tratado del mismo en diversas ocasiones, no nos
extenderemos mas, limitindonos a citarlo en este
resumen,

La Asociacién celebré su Junta general el dia 9 de
diciembre del pasado afio, como ya se indicé en esta
Revista.

En nuestra Hscuela ha habido dos convocatorias
de ingreso, es decir, las normales de abril y sep-
tiembre, siendo la principal novedad en la misma la
creacion d: un Curso Selectivo, en el que se estu-
dian las asignaturas correspondientes al antiguo se-
gundo grupo de ingreso, que quedd asi incorporado
a las ensefianzas oficiales.

El niimero de alumnos matricu'ados en dicho eur-
s0 ha sido muy elevado, ascendiendo a 75.

Los alumnos ingresados durante el afio son los
siguientes:

Don CGuillermo Fornes Puget.

Don Manuel Garcia Montoro.

Don José Maria Gonzilez de Leodn.
Don Juan José Gravalos Léazaro.
Don Alejandro Ley Alvarez.

Don Jcsé Luis Lopez Pérez,

Don Jorge Magaz y Carrillo de Albornoz,
Don Alvaro Mendizabal y Arana,
Don Francisco Moral Gonzalez.
Don José Moriano Soltero.

Don Antonio Navarro Terol,
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Profesionadl

Don Jaime Rodriguez Arana.
Don Francisco Luis Ruiz Millan,
Don Enrique Sénchez del Villar,
Don Jaime de Vicente Tapia.

Quedan, ademads, pendientes del examen comple-
mentario del Grupo de Cultura, Idiomas y Dibujo,
aunque tengan aprobados los dos grupos de Mate-
maticas, los sefiores siguientes:

Don Miguel Barcala Candel,

Don Francisco Diaz Madarro.

Don José Antonio Galvache Corcuera,
Don Vicente Gonzilez Rechea.

Don José Guerra Pérez,

Don Juan Hsteban Leén y CGarrido.
Don Ernestino Martinez Sanchez,

- Don Francisco Arturo Quirell Cortés.
Don TFelipe Rodrigo Zarzosa.

Don Eduardo Rodriguez-Magallanes Sanchez,
Don Baltasar Sanchez Gonzilez,

Los sefiores que kan terminado sus estudios son
los siguientes:

Don Vieente Capell Cots,

Don Antonio Fernindez Becerra.
Don Joagquin Gonzalez-Llanos Galvache.
Don Alejandro Molins Séenz-Diez,
Don Julio Antonio Tormo Boyer.
Don Jaime Valdés Parga.

Don Francisco Zapata Molina,

Don Francisco Martinez Berasaluce,
Don Francisco Delgado Schwartz,
Don Alejandro Aguilera Garcia.
Don Antonio Egea Molina.

Don Joaquin Campoamor Rodriguez.
Don Emilio Carnevali Rodriguez.
Don Lucas Sotos Fernindez.

Don Rafael Crespo Beneyto,
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EL EQUIPO PROPULSOR DE LOS
BUQUES TIPO “N” DE LA EMPRE-
SA NACIONAL “ELCANO”

La maquinaria de estos buques se dispone en una
cdmara central, como ge indica en la figura 1.

El equipo propulsor est4 formado por dos grupos
de motores Diesel engranados, mediante accpla-
mientos hidraulicos a reductores simples, que im-

pulsan dos hélices a 120 revoluciones, al régimen .

norma! de 7.400 CVF y sus correspondientes auxi-
liares, actuadas por motores eléctricos de corriente
continua a 220 voltios.

Cada grupo propulsor estd formado por dos mo-
tores Diesel patente MAN, tipo G8V4560, construi-
dos por Ateliers et Chantiers de Bretagne. Cada
uno de estos motores desarrolla a 270 r. p. m.
1.750 CVF, sobrealimentados mediante turbosoplan-
tes tipo Rateau.

Los motores son de cuatro tiempos, sin cruceta,
ocho cilindros, de 450 mm. de didmetro y 600 de
carrera, directamente reversibles, con la turboso-
plante montada sobre el motor en el extremo de
popa.

Las camisas y culatas se refrigeran con agua
du'ce, y los pistones con aceite qus se deriva del
circuito de lubricacién. A la potencia especificada
para cada motor, 1.850 CVF, a 270 r. p. m., €l con-
sumo especifico medido en el banco de pruebas ha
sido 159,2 gr/CVF/h, lo que indiea buen rendi-
miento mecAnico y excelente combustion, Esta es
consecuencia de un gran exceso de aire, que se pone
de manifiesto en la temperatura de los gases de
escape, que aleanza una media de 360°. 3

En sobrecarga, cuando €l motor desarrolla
2.035 CVF, a 279 r. p. m., la temperatura ea los
escapes es inferior a 400° y el consumo especifico
de 164,3 gr/CVF/h. Se aprecia que aun en las con-
diciones gue se consideran como de sobrecarga, ésta
no se manifiesta ni por exceso de consumo ni por
temperaturas de escape excesivas, lo que permitiria
navegar sin pe’igro a este régimen.

En las condiciones econdmicas de navegacidn, el
buque consumird, incluidos todos los servicios del
buque, 22 Tm. de petrdleo por singladura.

La turbosoplante recibe los gases de escape por
cuatro conductos distintos, en los que exhaustan
lcs cilindros por dos tuhos, seglin el orden de en-
cendido, para lograr un flujo uniforme de gases.
Con 390° de temperatura en el colector de escape,
la turbo da 6.900 r. p. m., con las que se obtiene
una presion de descarga del aire de 330 mm. de
columna de agua, a la temperatura de 46°, cuando
aspira aire puro a 12°, y el motor marcha a 270 revo-
luciones por minuto. Si la temperatura de los esca-
pes es de 410°, la velocidad de rotacion llega a
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7.800 r. p. m., con una presién de descarga de 395
milimetros y 53° de temperatura para un régimen
del motor de 279 r. p. m.

Los pistones (fig. 2) son de cabeza concava, con
seig aros de estanqueidad y dos rascadores. La re-
frigeracién de la cabeza ha sido estudiada con sumo
cuidade. El aceite entra por 1, pasa de 2 a 3, de
3 a 4, etc., haciendo un recorrido circular que ase-
gura buen contacto del aceite con las paredes que
tiene que enfriar ¢ impide la formacién de zonas
muertas, que darian lugar a la formacién de depd-
sitos carbonosos. La entrada y salida de aceite de
refrigeracién se hace mediante tuberia con rétula,
que asegura un flujo continuo de refrigerzcién y
evita la formacion de belsas de aire en el sistema.

Las bombas de inyeccién de combustible son del
tipo Bosch normal, y los inyectores estin refrige-

‘rados con agua du'ce del servicio de refrigeracién

del motor.

Los motores se conectan al reductcr mediante
acoplamiento hidraulico para hacer menos rigida la
transmision, a fin de aminorar los efectos de las
irregularidades del par motor.

El acoplamiento es del tipo Vulecan. En las sec-
ciones ongitudinal y transversal del acoplamiento
se ven las cazoletas y nervaduras radiales que cons-
tituyen los elementos hidraulicos que transmiten el
par. Las del acoplamiento se unen al eje motor me-
diante un eje de empuje. La envolvente se fija al
elemento motor y se apoya sobre un cojinete en el
eje del engrane.

La maniobra del motor v el acoplamiento puede
estudiarse en la figura 3. El aro (1) abre o cie-
rra los derrames del aceite que Ilena el acop'amien-
to para desacoplar o hacer posible el acoplamiento.
Este aro también puede desplazarce a mano para
asegufar la maniobra aunque no funcione e! servo,

La rueda montada en la linea de ejes de la hélice
es del tipo armado. Sobre un eje se dispone por
popa el disco de empuje, quedando la chumacera
incorporada a la caja del reductor. La rueda tiene
322 dientes, y los pifiones, 147, asi que la reduccion
es 1/2,19. Como el acoplamiento tiene un des iza-
miento del 2 por 100 cuando trabaja a la potencia
normal, a las 270 r. p. m. del motor corresponden
120 de la hélice.

En la instalaciéon se dispondrin conexiones de
seguridad que impidan falsas maniobras. Por ejem-
plo, un motor en el que se hace una reparacidén, si
estd puesto el virador, no puede acoplarse; esto es
posible rellenando el Vulecan de aceite, con lo que
el maotor seria arrastrado por el que continuara en
movimiento,

Se disponen dos lineas del servicio de aceite con
tanques de retorno independientes, una para refri-
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gerar y lubricar los cuatro motores, y otra que sir-
ve los acoplamientos y los dos reductores, asi que
con tres bombas se atienden todas las necesidades.
En otras instalaciones anilogas se independizan los
servicios por grupos, lo que ocasiona una compleja
instalaciéon de bombas, enfriadores y tangques, sin
mas ventaja que, en el caso de averia en el doble
fondo, ésta sélo afecte a un tanque de retorno.

Se montan cuatro grupos electréogenos: tres tipo
Sulzer y un Pegaso, de socorro. Dos grupos princi-

Namero. 247

Les restantes servicios se atienden con los si-
guientes aparatos:

Refrigeracion: Se montan tres bombas de 350 Tm.
por hora, a 15 m, de altura, para refrigeracién con
agua dulee y agua salada, movidas por motor eléc-
trico directamente acoplado.

Lubricacién: El servicio de lubricacién y refrige-
raciéon del motor y e! de acoplamiento y lubricacién
del reductor se atiende con tres bombas de 220 Tm.
por hora de caudal, contra la presién de 4 kg/em?.

aw
3
53

Tty

el [ [d

Lzl

Fig. 2,

pales son de 200 kw., y el tercero, de 150 kw. Los
de 200 kw. tienen acoplado un compresor que puede
aspirar 225 m® pcr hora de aire y comprimirlos a
30 kg/cm?,

Los motores de los grupos principales son del
tipo BH 22, de cuatro tiempos, simple efecto, con
ocho cilindros los de 200 kw. y seis el de 150 kw.,
que tienen 220 mm, de didmetro y 320 mm. de ca-
rrera, Pveden desarrollar, respectivamente, las po-
tencias 320 CVF v 240 a 500 r. p. m. Las dinamcs
son de 120 voltios, tiro marino, con dos cojinetes,
acopladas directamente al motor, Las construye la
General Eléctrica Espafiola. Se han estudiado los
sistemas vibratorios para que las fatigas de torsién
y las debidas a las irregularidades de giro queden
muy por debajo de los valores maximos permisibles.

El grupo de socorro es de 50 kw., con motor Pe-
gaso completamente autdénomo, refrigerado median-
te radiador.

Combustible: La bomba de transvase tendri una
capacidad de 50 Tm/h., contra una presién de
4 kg/cm?, y la de servicio de nodrizas, de 5 Tm./h.
contra 2,5 kg/cm?2,

Lastre y sentina: Se montan dos bombas de 100
toneladas métricas por hora, contra una presién de
3 kg/cm?, movidas por motor eléetrico, una de ellas
del tipo S. O. S.

Contra incendios: Estos servicios se atienden con
dos bombas centrifugas de 25 Tm/h., a la presion
de 5 kg/em?,

Sanitarios: El agua dulce fria y la salada se su-
ministra mediante tanques a presién con tres bom-
bas de 5 Tm/h, a la presion de 3,5 kg/cm? Para el
agua dulce caliente se monta una bomba de 1 Tm,
por hora de caudal.

Las bombas se estin construyendo en la Factoria
de Mzanises, que ha ampliado su fabricacién, inicia-
da con las bombas de carga de petrdleo de los pe-
troleros tipo “G”.
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.—Grupos electrégenos de 150 Kw.
.—Compresores de aire,
6.—Bomba de refrigeracién de A. D,
.—Bombka de refrigeracién de A. S.
.—Bomba de refrigeraciébn de reserva de
AD vy AS.
9.—Bombha de engrase de motores.
10.—Bomba de engrase de acoplamientos y re-
ductores,
11.—Bomba de engrase de reserva de los dos
anteriores,
12.—Bomba de transvase,
13.—Bomba de servicio diario de combustible.
14—Bomha a mano servicio diario de combus-

1.—Motores principales.
2.—Acoplamientos y reductores,
. 3.—Grupos electrogenos de 200 Kw.
3 4
s 5
- 7
8

tibie.
15.—Separadores centrifugos de aceite y com-
bustible,
e —— ! 16.—Botelias de aire de arranque de motores
priacipales.
17.—Botellas de aire de arranque de motores
; auxiliares.
d i e ! ig.—%xiiriadores de aceite, i
3 P g ca’ ma maqulnas { .—Filtro para aceite de motores.
Fig. 1'—Dlsmmon de la & gye ! 20.—Filtro para aceite de acoplamientos y re-
: ductores.
21.—Entriador de agua dulce,
7

22.—Bomba de lastre.

23.—Bomba especial de sentina S. O, S.

24.—Bomba de baldeo y contra incendios.

25.—Bompa auxilar de contra incendios en el
tanel,

26.—Bomba sanitaria de A. D, fria.

27.—Bomba sanitaria de A. S,

28.—Bomba sanitaria de reserva de A. D. ¥
A. S,
\ | 3 29.—Bombpa sanitaria de A. D. caliente.
Nl 30.—Cuadro de distribucion eléctrica.
3l.—Tanque a presi¢én de A, D, fria,
P : 32.—Tanque a presion de A S

33.—Tanque a presion de A. D, caliente,
34.—Tangque nodriza para los motores princi-

ales,
35.—Tanque de aceite de engrase de reduc-
tores.

36.—Tanque de aceite de cilindros.

: " 37.—Tanque de gravedad para aceite de reduc-
% tores,
¢ 38.——Tanque de agua de compensacién.
: . | . 39.—Tanque de retorno para reductores,

e st 40.—Tanque de retorno para motores,
41.—Tanque de reserva para reductores.
42.—Tallez,

\ 43.—Pafiol.
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NOTA IMPORTANTE DEL “AMERI-
CAN BUREAU OF SHIPPING”

En una reunién del Comité Técnico, celebrada el
9 de noviembre del pasado afio, se adoptaron algu-
Ros cambios con respecto a la especificacion de las
Planchas para cascos, de espesor mayor de 4", de
acuerdo con las recomendaciones del Subcomiié Es-
becial de Materiales y Comité de Construccién Na-
val. Dichos cambios se refieren a la sustituciéon de
‘0 siguiente en el parrafo (10) de la Seccion 39 de la
edicion de 1955 de las Reglas de construccion y
Clasificacién de Buques de Acero:

(10) COMPOSICION QUIMICA, — Analisis de la

colada,

(a) Excepto en lo especificado en (b) y (c), el
material se ajustara a los requerimientos de la
Clase A, en lo relativo a su composicién quimica.

(b) EIl material de las planchas de espesor ma-
yor de 14" hasta 1" inclusive, se ajustard a los re-
Querimientos de la Clase B, en lo referente a su
composicién gquimica. (El material que se ajuste a
los reguerimientos de la Clase C serd aceptado.)

(¢) El material de las planchas de espesor ma-
Yor de 1" que no exceda de 2”7, se ajustard a los
requerimientos de la Case C en su composicion
quimica. En donde existan planchas de espesor ma-
yor de 1” 3/8 que se utilicen en partes importantes
de la estructura, puede exigirse a tales planchas
que se ajusten a especificaciones especiales. Las
blanchas de espesor mayor de 2 deberan ajustarse
a especificaciones especiales. En ambos casos el
comprador pondri en el pedido una nota que sefiale
a qué especificaciones debe ajustarse. :

Los cambios de los actuales requerimientos son
los siguientes: '

La apicacién de las Reglas del material de la
Clase C ha sido limitada a planchas que no excedan
de 2” de espesor, y la clausula de opcién para espe-
ciales requerimientos para planchas mayores de
1 3/8" de espesor ha sido transferida del preambu-
lo inmediatamente precedente, parrafo (8) de la
Seceidon 39 al nuevo subparrafo (e) del parrafo (10).
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Clase A Clase B? Clase C!

Carbén, mdximo porcentaje. — .21 24
Mangantso, porcentaje ... —— .80a 1.10 .60 a .90
Fosforo, max. porcentaje®. .04 .04 .04
Azufre, max. porcentaj: ... .05 .05 .06
.15 a .30

S.licio, porcentaje ............ e —

Nota '—El acero de las planchas que debe ajustarse a
los requerimentos de la clase C d.berd ser ela-
borado de acuerdo con la préictica de grano
fino.

Nota *—Cuando el acero se elabore de acuerdo con el
proceso 4cido, el poresntaje maximo de fosforo
permitido podrd ser de .06,

Nota *Cuando el empleo del material de calidad para
el doblado en frio (flanging) haya sido esp:c-
cialmente aprobado (véase S:c. 3, Pdrrafo 1),
el contenido de manganeso puede reduciice a
valores comprend.dos entre .60 hasta .90.

Clase B.

Méximo porcentaje de carbono es ahora 21 (an-
teriormente, .23).

Porcentaje de manganezo es ahora .80 a 1.10 (an-
teriormente, .60 a .90).

La Nota ® ha sido agregada.

Clase C.

E! méximo porcentaje de carbono es ahora .24
(anteriormente, .25).

Esta revisién de requerimientos serid aplicabie a
materiales de nuevos buques que hayan sido ccn-
tratados después del 31 de enero de 1956, y para
todas las ordenes de “stock” para reparaciones, de
los buques existentes que se hagan después de di-
cha fecha. Los actuales “stocks” que se ajusten a
los requerimientos anteriores, pueden utilizarse has-
ta su terminacién para reparaciones o mod'ficacio-
nes, vy en limitada extension, para nuevas construc-
ciones, previa aprobacién especial.
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Revista de Revistas

LA PRENSA TECNICA NAVAL DU-
RANTE EL ANO 1955

Durante el afio que acaba de terminar han con-
tinuado publicindose las revistas existentes en afios
anteriores, sin que haya aparecido ninguna nueva
de importancia en Construecién Naval, que nos-
otros sepamos.

Los temas tratados en las revistas han sido como
siempre y como corresponde a una técnica tan am-
plia y variada como la que se requiere para la cons-
truccién de un buque, de una gran diversidad.

No se va a pasar revista aqui a los articulos pu-
blicados, como es légico, pero si se va a dar una
idea de los asuntos tratados en las reuniones cele-
bradas durante el afio en los Institutos Técnicos
relacionados con la Construccién Naval, puesto que
dichos trabajos son un indice de los puntos en don-
de se localiza el interés actual de la técnica naval.
Esto es lo que s¢ ha venido haciendo en afios ante-
ricres en el nimero del mes de enero y, como en-
tonces, se dividiran los trabajos presentados por
asuntos,

En la rama de la HIDRODINAMICA DEL BUQUE, y en
particular en lo que se refiere a carenas y asuntos
relacionados con las mismas, se ha presentado un
trabajo en el INA, referente todavia a los ensayos
y pruebas realizados con el Lucy Ashton, indican-
dose en ¢l mismo el camino a seguir para futuras
investigaciones y un resumen de los resultados al-
canzados,

En el ATMA ha sido presentado un trabajo re-
lativo a las potencias necesarias para la propulsién
de los bugues de carga,

Sobre Resistencia de friccion han sido presenta-
dcs dos trabajos, uno de ellos en el INA y otro en
I. Scot; el primero, comprendiendo la resistencia en
casces lisos y rugosos, y el segundo, dando los re-
sultados de los experimentos realizados con una
placa de 18 pies de longitud.

Les problemas relativos a Propulsién han sido
tratados con mucha mayor atencion en el pasado
afio. Sobre la teoria de hélices ha sido presentado
un trabajo en el STG, por el doctor Lerbs, sobre
los resultados conseguidos con la teoria publicada
por él anteriormente,
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También en el SNAME ha sido presentado un
trabajo relativo a un método de proyectar hélices y
otros sobre el mismo tema en el I. Scot, con aplica-
cién particular a lag hélices de estela, y en el NECI,
como continuacion de otro trabajo presentado por
el mismo autor (Prof. Burrill) en el ATMA, en el
que se trataba de los didmetros 6ptimos de las hé-
lices marinas. '

El efecto de la forma de los perfiles en el com-
portamiento de las hélices, con y sin eavitacién, ha
sido el objeto de un trabajo leido en el NECI, La
curvatura inducida en el flujo desarrollado en alas
delgadas, con su aplicacién al eilculo de las hélices
marinas, fueron los temas de dos trabajos en el
ATMA. Trabajos éslos que son de aplicacién direc-
ta en el proyecto de hélices segln la teoria de cir-
culacion.

Los sistemas especiales de propulsiéon han sido
también considerados, presentidndose un trabajo so-
bre las hélices 6ptimas en toberas, en el STG. Sobre
las hélices verticales, tipo Voith, ha sido leido otro
en ¢l SNAME; y sobre las ruedas de raletas, con
resultados de ensayos realizados con lag mismas, en
el I. Scot. En el STG se ha presentado, ademéas, un
trabajo relativo a las hélices de cinco palas, en par-
ticular. Sobre la medicién del paso de las hélices ha
sido presentado un trabajo en el ATMA y otro en
I. Scot.

Otros aspectos de las hélices marinas han sido
tratados en el NECI, donde ha sido presentado un
trabajo sobre hélices cantantes, y en el I. Scot,
donde se traté de los componentes del rendimiento
propulsivo en buques propulsados por hélices. Ade-
mas, en Inglaterra, ha sido crganizado por el Na-
tional Physical Laboratory, un symposium relativo
a cavitacion, del cual ya se dié cuenta en otro lugar
de esta Revista y en el que se leyeron varios traba-
jos sobre este tema,

Por fltimo, puede también citarse en este lugar
que en el STG ha sido presentado un trabajo schre
la mecanica 'de la propulsién de la vela.

El Comportamiento del buque en la mar ha sido
también objeto de atencion en las diversas socie-
dades. En ASNE ha sido publicado un trahajo so-
bre la influencia de las condiciones de mar en la
velocidad de los buques. En <1 SNAME, dos trabaios
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sobre navegacién en mares confusos; uno de ellos
relativo g la velocidad v ¢l otro a los movimientos
del bugue, Sobre este Ultimo tema ha sido también
Presentado otro trabajo en el INA, particularmente
Sf)bre €l movimiento de cabezada y oscilacién ver-
t‘lca]_ La estabilizacion de los balances ha sido ob-
Jeto de dos trabajos, uno de ellos presentado en el
L Scot y el otro en SNAME.

Las pruebas de mar y su comparacién con los
ensayos realizados con modelos han sido el objeto
de un trabajo presentado en el ATMA, y de otros
dos presentados en el INA; uno de estos fltimos,
relativo en particular a las pruebas de un buque de
targa a motor, de 9.500 T. P. M., y el otro, a las
mediciones realizadas en el bugue Rijeka,

El Proyecto de buques de un tipo determinado ha
sido el objeto de los siguientes trabajos:

- Los modernos transportes de mineral, en SNAME;
buques mixtos, en ATMA ; un trabajo sobre el pro-
yeto de yates, otro sobre el proyecto de buques
tramp econémicos v un tercero sobre trasatlinticos
bara el servicio del Oriente, més alld del canal de
Suez, en el INA.

Sobre bugues de pasaje ha sido presentado, ade-
mAs, otro trabajo en el I. Mar, Eng., aunque se re-
fiere mis bien a la parte de maguinaria (cuando
ésta se monta a popa) que al proyecto general del
bugue, .

Sobre bugues de guerra se ha presentado un tra-
bajo en el SNAME, referente a la habilitacién de
los mismos, i

Sobre petreleros, que en log fGiltimos afios habian
sido objeto de tantos trabajos, se ha presentado
también uno en el afio 1955, aunque de un tema
muy particular, por tratarse en él de las posibles
ventajas que se pueden obtener con la construceién
de barcos de este tipo con aluminio,

Sobre Resistencia estructural se ha presentado lo
siguiente: Pandeo méas alld del limite eldstico, en
el 8STG; anilisis complementario de los esfuerzos
en mamparos construidcs con chapas plegadas en
perfil de greca con canales verticales, en el ATMA ;
¥ otro sobre la resistencia de estas mismas chapas,
en el INA. En el ATMA ha sido ademAs presentado
otro trabajo, en el que se trata de las roturas apa-
recidas en la popa de los bugues en servicio, y otro
en ¢l INA sobre los Reglamentos del Lloyd's, con
motivo de haberse cumplido un siglo de la publica-
cién de las primeras Reglas. En este tltimo Insti-
tuto se ha leido tamhbién una Memoria relativa a la
influencia de las dimensicnes en el comportamiento
de una superestructura parecial.

En el SNAME ha sido presentada una Memoria
sobre algunos experimentos realizados con modelos
para la determinacién de la resistencia estructural
de bugues gue naveguen en aguas agitadas. En el
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NECI, un andlisis del comportamiento de las jun-
tas remachadas de chapas de aleacidén de aluminio.
Y, por ultimo, en el I. Scot, uno relativo a los re-
sultados conseguidos con vigas huecas de seccion
rectangular y otro al proyecto de las estructuras
ligeras desde el punto de vista econdmico,

Sohre la Construcciéon Naval propiamente dicha,
es decir, sobre Tecnologie ndvel (casco y mAqui-
nas), se han presentado los siguientes trabajos: La
cadena de contrete y su construccién, en el STG;
Algunas consideraciones sobre las tensiones resi-
duales; Observaciones sobre los borde cortados con
sop’ete axioacetilénico; Contribucién a la técnica
de los recubrimientos por metalizado; Construccién
de pantallag perforadas contra el viento para bu-
ques en grada; todos ellos, en el ATMA,

Efectos de forma en probetas entalladas para en-
sayos de resiliencia; Nuevo taller para el tallado de
engranajes construidos en el Clyde Bank; Materia-
les férricos en la construccién de mAquinas marinas;
todos ellos en el NECIL

Investigaciones sobre la resistencia a la fatiga de
los materiales, realizadas en el laboratorio de East
Kilbride, en el I. Scot.

Ademéas, han sido leidos diversos trabajos rela-
tivog a la soldadura en otros Institutos, no directa-
mente relacionados con la Construccién Naval, perc
que, sin embargo, entran directamente en este con-
cepto. Asi, por ejemplo, en el Institute of Welding
ha sido presentado un trabajo con el titulo “Tanto
por ciento de soldadura que conviene emplear en
construceién naval desde un punto de vista econé-
mico”, ¥ el mismo Instituto ha organizado a fines
de afio, conjuntamente con el INA, el BSRA y otras
organizaciones britinieas, un symposium sobre el
empleo de la soldadura en el aluminio en Construc-
cién Naval,

En Alemania también han sido presentados tra-
bajos anilogos en Institutes no navales, pudiéndose
citar como ejemplo de ello “Técnica de la soldadura
vy su empleo en la Construceién Naval”, presentado
en la. Deutschen Verband fiir Schweisstechnik,

Sobre las Instalaciones a bordo de los buques han
sido presentades también diversos trabajos, en par-
ticular sobre el tema de las instalaciones eléctricas.
En el STG se ha presentado un trabajo titulado
“Nuevos derroteros en la aplicacién de la corriente
alterna en los buques de carga seca”, y otro sobre
el “Estado actual del desarrollo de la propulsién
eléctrica”. En el I, Mar, Eng. se ha presentado tam-
bién un trabajo sobre “Maquinaria auxiliar de cu-
bierta con corriente alterna'. Las comunicaciones y
electréonica han recibido particular atencién en el
ATMA, donde se han presentado tres trabajos so-
bre dicho tema, a saber: “Problemas de la navega-
cién por radio”, “El radar en la Marina Mercante”
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Revista de Revistas

LA PRENSA TECNICA NAVAL DU-
RANTE EL ANO 1955

Durante el afio que acaba de terminar han con-
tinuado publicAndose las revistas existentes en afios
anteriores, sin que haya aparecido ninguna nueva
de importancia en - Construccion Naval, que nos-
otros sepamos.

Los temas tratados en las revistas han sido como
siempre y como corresponde a una técnica tan am-
plia y variada como la que se requicre para la cons-
truccion de un buque, de una gran diversidad.

No se va a pasar revista aqui a los articulos pu-
blicados, como es légico, pero si se va a dar una
idea de los asuntos tratados en las reuniones cele-
bradas durante el afio en los Institutos Técnicos
relacionados con la Construccién Naval, puesto que
dichos trabajos son un indice de los puntos en don-
dz se localiza el interés actual de la téenica naval,
Esto es lo que se ha venido haciendo en afios ante-
ricres en el nimero del mes de enero y, como en-
tonces, se dividiran los trabajos presentados por
asuntos,

En la rama de la HIDRODINAMICA DEL BUQUE, y en
particular en lo que se refiere a carenas y asuntocs
relacionados con las mismas, se ha presentado un
trabajo en el INA, referente todavia a los ensayos
y pruebas realizados con el Lucy Ashion, indican-
dose en el mismo el camino a seguir para futuras
investigaciones y un resumen de los resultados al-
canzados,

En el ATMA ha sido presentado un trabajo re-
lativo a las potencias necesarias para la propulsion
de los buques de carga.

Sobre Resistencia de friccion han sido presenta-
des dos trabajos, uno de ellos en el INA y otro en
I. Scot; el primero, comprendiendo la resistencia en
cascos lisos ¥ rugosos, y el segundo, dando los re-
sultados de los experimentos realizados con una
placa de 18 pies de longitud.

Los problemas relativos a Propulsién han sido
tratados con mucha mayor atencién en el pasado
afio, Sobre la teoria de hélices ha sido presentado
un trabajo en el STG, por el doctor Lerbs, sobre
los resultados conseguidos con la teoria publicada
por él anteriormente,
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También en el SNAME ha sido presentado un
trabajo relativo a un método de proyectar hélices y
otros sobre el mismo tema en el I. Scot, con aplica-
cién particular a las hélices de estela, vy en el NECI,
como continuacién de otro trabajo presentado por
el mismo autor (Prof. Burrill) en el ATMA, en el
que se trataba de los didmetrcs 6ptimos de las hé-
lices marinas. ]

El efecto de la forma de los perfiles en el com-
portamiento de las hélices, con y sin cavitacion, ha
sido el objeto de un trabajo leido en el NECI. La
curvatura inducida en el flujo desarrollado en alas
delgadas, con su aplicacién al caleulo de las hélices
marinas, fueron los temas de dos trabajos en el
ATMA. Trabajos éslos que son de aplicacién direc-
ta en el proyecto de hélices segln la teoria de cir-
culacién.

Los sistemas especiales de propulsién han gido
también considerados, presentindose un trabajo so-
bre las hélices optimas en toberas, en el STG. Sobre
las hélices verticales, tipo Voith, ha sido leido otro
en el SNAME: y sobre las ruedas de paletas, con
resultados de ensayos realizados con las mismas, en
el I. Scot. En el STG se ha presentado, ademds, un
trabajo relativo a las hélices de cinco palag, en par-
ticular. Sobre la medicién del paso de las hélices ha
sido presentado un trabajo en el ATMA y otro en
I. Scot.

Otros aspectos de las hélices marinas han sido
tratados en el NECI, donde ha sido presentado un
trabajo sobre hélices cantantes, y en el I, Scot,
donde se tratdé de los componentes del rendimiento
propulsivo en buques propulsados por hélices, Ade-
mas, en Inglaterra, ha sido crganizado por el Na-
tional Physical Laboratory, un symposium relativo
a cavitacién, del cual ya se dié cuenta en otro lugar
de esta Revista y en el que se leyeron varios traba-
jos sobre este tema.

Por iltimo, puede también citarse en este lugar
que en el STG ha sido presentado un trabajo sobre
la mecénica de la propulsién de la vela,

El Comportamiento del buque en la mar ha sido
también objeto de atencién en las diversas socie-
dades. En ASNE ha sido publicado un trakajo so-
bre la influencia de las condiciones de mar en la
velocidad de los bugues. En <1 SNAME, dos trabaios
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sobre navegacién en mares confusos; uno de ellos
relativo a la velocidad y €l otro a los movimientos
del buque. Sobre este filtimo tema ha sido también
Presentado otro trabajo en el INA, particularmente
SPbre €l movimiento de cabezada y oscilacién ver-
tical. La estabilizacién de los balances ha sido ob-
Jeto de dos trabajos, uno de ellos presentado en el
L Scot y el otro en SNAME.

Las pruebas de mar ¥ su comparacién con los
ensayos realizados con modelos han sido el objeto
de un trabajo presentado en el ATMA, y de otros
dos presentados en el INA; uno de estos altimos,
relativo en particular a las pruebas de un buque de
targa a motor, de 9.500 T. P. M., y el otro, a las
mediciones realizadas en el buque Rijeka,

El Proyecto de buques de un tipo determinado ha
sido el objeto de los siguicntes trabajos:

- Los modernos transportes de mineral, en SNAME;
buques mixtos, en ATMA ; un trabajo sobre el pro-
yeto de yates, otro sobre el proyecto de buques
tramp econémicos y un tercero sobre trasatlanticos
‘Para, el gervicio del Oriente, més alld del canal de
Suez, en el INA, i

Sobre bugues de pasaje ha sido presentado, ade-
mag, otro trabajo en el I. Mar, Eng., aunque se re-
fiere m4s bien a la parte de maquinaria (cuando
ésta se monta a popa) que al proyecto general del
buque. ]

Sobre buques de guerra se ha presentado un tra-
bajo en el SNAME, referente a la habilitacién de
los mismos,

Sobre petroleros, que en los dltimos afios habian
sido objeto de tantos trabajos, se ha presentado
también uno en el afio 1955, aunque de un tema
muy particular, por tratarse en él de las posibles
Ventajas que se pueden obtener con la construccién
de barcos de este tipo con aluminio,

Sobre Resistencia estructural se ha presentado lo
siguiente: Pandeo méas alld del limite elastico, en
el STG; andlisis complementario de los esfuerzos
en mamparos construides con chapas plegadas en
perfil de greca con canales verticales, en el ATMA ;
¥ otro sobre la resistencia de estas mismas chapas,
en el INA, En el ATMA ha sido ademéas presentado
otro trabajo, en el que se trata de las roturas apa-
recidas en la popa de los bugues en servicio, y otro
en ¢l INA sobre los Reglamentos del Lloyd's, con
motivo de haberse cumplido un siglo de la publica-
cién de las primeras Reglas. En este tltimo Insti-
tuto se ha leido también una Memoria relativa a la
influencia de las dimensicnes en el comportamiento
de una superestructura parcial.

En el SNAME ha sido presentada una Memoria
sobre algunos experimentos realizados con modelos
para la determinacién de la resistencia estructural
de bugues que naveguen en aguag agitadas. En el
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NECI, un analisis del comportamiento de las jun-
tag remachadas de chapas de aleaciéon de aluminio,
Y, por ultimo, en el I. Scot, uno relativo a los re-
sultados cnnseguidos con vigas huecas de seceién
rectangular y otro al proyecto de las estructuras
ligeras desde el punto de vista econémico.

Sobre la Construecion Naval propiamente dicha,
es decir, sobre Tecnologie ntvel (casco y maqui-
nas), se han presentado los siguientes trabajos: La
cadena de contrete y su construccién, en el STG;
Algunas consideraciones sobre las tensiones resi-
duales; Observaciones sobre log borde cortados con
sop'ete axioacetilénico; Contribucién a la técnica
de los recubrimientos por metalizado; Construccién
de pantallag perforadas contra el viento para bu-
ques en grada; todos ellos, en el ATMA,

Efectos de forma en probetas entalladas para en-
sayos de resiliencia; Nuevo taller para el tallado de
engranajes construidos en el Clyde Bank; Materia-
les férricos en la construccién de maquinas marinas;
todos ellos en el NECI.

Investigaciones sobre la resistencia a la fatiga de
los materiales, realizadas en el laboratorio de East
Kilbride, en el I. Scot.

Ademéis, han sido leidos diversos trabajos rela-
tivos a la soldadura en otros Ingtitutos, no directa-
mente relacionados con la Construccién Naval, pero
que, sin embargo, entran directamente en este con-
cepto. Asi, por ejemplo, en el Institute of Welding
ha sido presentado un trabajo con el titulo “Tanto
por ciento de soldadura que conviene emplear en
construeecién naval desde un punto de vista econd-
mico”, ¥ el mismo Instituto ha organizado a fines
de afio, conjuntamente con el INA, ¢l BSRA y otras
organizaciones britinicas, un symposium sobre el
empleo de la soldadura en el aluminio en Construc-
cion Naval. :

En Alemania también han sido presentados tra-
bajos andlogos en Institutes no navales, pudiéndose
citar como ejemplo de ello “Técnica de la soldadura
y su empleo en la Construccion Naval”, presentado
en la Deutschen Verband fiir Schweisstechnik,

Sobre las Instalaciones a bordo de los buques han
sido presentadcs también diversos trabajos, en par-
ticular sobre el tema de las instalaciones eléctricas,
En el STG ge ha presentado un trabajo titulado
“Nuevos derroteros en la aplicacién de la corriente
alterna en los buques de carga seca”, y otro sobre
el “HEstado actual del desarrollo de la propulsién
eléctrica”. En el I, Mar. Eng. se ha presentado tam-
bién un trabajo sobre “Maquinaria auxiliar de cu-
bierta con corriente alterna”, Las comunicaciones y
electromica han recibido particular atencién en el
ATMA, donde se han presentado tres trabajos so-
bre dicho tema, a saber: “Problemas de la navega-
cién por radio”, “El radar en la Marina Mercante”
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v “Sistemas navales de localizacién para distancias
cortas”, '

Ademis, en el ASNE ha sido presentado un tra-
bajo sobre el equipo eléctrico de alumbrado en el
buque Trenton, de la Armada americana.

La ventilacién de los buques y las instalaciones

de acondicionamiento de aire han merecido la aten-
cidn de los Ingeniercs alemanes, habiéndose presen-
tado dos trabajos sobre dichos temas en el STG.

Sobre MAQUINARIA, merece citarse de una manera
particular dos reuniones celebradas sobre un tema
determinado (symposium),

En una de ellas, organizada por SNAME, se traté
del mantenimiento y explotacién de los buques y
sus instalaciones. Debiéndose hacer observar que,
aunque se incluya en magquinaria, en realidad esta
reunion se refirid tanto a la parte de maquinaria
como a la de casco y, por supuesto, al bugue en su
conjunto.

La otra reunion de este tipo ha gido organizada
conjuntamente por el I. Mar. Eng. y el INA, sobre

el tema “Instalaciones de maquinaria de proyecto

avanzado con miras al maximo ahorro de peso ¥
empacho”. En esta reunién se presentaron trabajos
sobre distintos tipos de maquinaria, desde las ins-
talaciones Diesel directamente acopladas a las tur-
binas de gas.

Los motores siguen recibiendo atencién, como es
légico, puesto que se trata de la maquina que tiene
mas difusién y empleo en la propulsién de los bu-
ques mercantes. En el STG se ha presentado un tra-
bajo gobre roturas de cigiiefial con un estudio de
sus ‘causas y consecuencias; otro sobre e] estado
actual de la sobrealimentacién de los motores Die-
sel marinos, y otro, sobre el empleo de motores ra-
pidos a bordo.

También en e] I. Scot se ha leido un trabajo rela-
tivo a la sobrealimentacién de motores. En el I. Mar.
Eng., uno sobre las explosiones de los carteres de
los motores marinos y otro sobre ensayos de fatiga
a escala natural con elementos de motores Diesel,
y en el NECI se ha leido un trabajo sobre los fac-
tores que contribuyen a las roturas de pistones y
culatas en los motores de combustién interna.

Merece citarse, ademas, en este lugar, aunque no
se hayan publicado, o por lo menos no hayan llegado
a nuestras manos, los trabajos presentados en el
Congreso de Motores de Combustién Interna, cele-
brado en Holanda en la primavera pasada.

Los problemas mas de actualidad son la sobre-
alimentacion de los motores, particularmente de dos
tiempos, y la utilizacién y consecuencias del empleo
de fuel-oil en los motores, aunque este Gltimo no sea
precisamente nuevo. i ahad

" Las instalaciones de vupor han recibido més aten-
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cién que en pasados afios. En el I, Mech. Eng. se
presentd un trabajo sobre los efectos de la veloei-
dad y de la temperatura de descarga de los humos
en la forma en que éstos salen por la chimenea. En
el ATMA se present6 un trabajo sobre el célculo de
las tensiones en fondos de los recipientes a presién
¥y otro acerca de cémo las tensiones se igualan en
los recipientes cilindricos con presién interior.

Sobre el tratamiento de las aguas se ha publicado
un trabajo en el ASNE. En la misma Sociedad se
ha publicado otro sobre los desarrollos recientes de
la investigacién sobre la evaporacién del agua.

Por el VDI ge ha publicado un trabajo sobre dis-
tribucion de densidades y velccidad del agua y del
vapor y las pérdidas de carga en los tubos de las
calderas acuvotubulares,

En el British Welding Journal se ha publicado un
trabajo relativo a la soldadura de los tubos de va-
por a alta presién, y otro en el STG sobre proyecto
y calculo del circuito térmico de las instalaciones de
vapor,

La maquinaria alternativa de vapor ha sido tam-
bién este afio objeto de un trabajo, leido en el
I. Mar. Eng. :

Sobre turbinas de vapor se pueden citar los tra-
bajos siguientes: “Centro de ensayos para turbinas
de la Marina francesa en Indret”, presentado en el
ATMA ; “Propulsién de pesgqueros con turbinas”, en’
el STG; “El Timmerman, destructor de proyecto
avanzado”, en el I. Mar, Eng.

Por su parte, las turbines de gas han sido el ob-
jeto de log siguientes trabajos: “Conveniencia de
una o varias cimaras de combustién en las turbi-
nas de gas”; “Comparacién del peso y empacho de
diferentes turbinas de gas marinas, seglin la com-
plicaciéon que entrafia el proyecto”, ambog en el
NECI. “Las turbinas de gas dzl buque tipo “Liber-
ty"-Jahn Sergeant”, en el SNAME,

Sobre las lineas de ejes se tiene noticias de los
siguientes trabajos: “Acoplamientos magnéticos
para lineas de ejes”, en el STG; “Flexibilidad de los
ejes y sus efectos scbre la deformaciéon y cargas a
que como consecuencia de la misma se someten
los materiales”, en ¢l ATMA : “Resistencia a la tor-
sién ciclica de ciertos tipos de acoplamiento”, en la
misma Ascciacién; ‘“Vibraciones en lineas de ejes
provistas de reduccién de engranes”, en el I. Mech.
Eng., v “Esfuerzos de flexidén en los dientes de los
engranajes helicoidales”, trabajo en el que se inclu-
yen graficos para el caleculo de dichos engranajes,
basados en investigaciones fotcelasticas en el mismo
centro, En el SNAME fué presentzdo, ademas,
un informe sobre la investigacién que estd hacien-
do dicha Sociedad sobre las Roturas en los ejes de
cola. ; '

' La energia nuclear, en su aplicacién a bordo, ha
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sido el objeto de un trabajo presentado en el I. Mar.
Eng., con referencia particular a los buques mer-
cantes, y otro en el ATMA. También en ASNE se
ha publicado algin trabajo sobre energia nuclear,
aunque, como es légico, en dicha publicacién se
orienten mas hacia barcos de guerra. Merece ci-
tarse en este lugar la difusién que ha tenido una
Serie de conocimientos sobre las aplicaciones de la
energia nuclear, por la Exposicién celebrada en Gi-
nebra a mediados de afio.

Se han presentado dos trabajos sobre los Apara-
tos de medida en los buques, uno de ellos relacio-
nado con su aplicacién para los mandos a distancia,
en el I, Mar, Eng., y otro en el SNAME, refercnte
mis bien a las ventajas del empleo de los instru-
mentos moderncs en la Marina para disminuir los
gastos de funcionamiento.

En lo que se refiere a la eleccién del Tipo de ma-
quindria, se ha presentado, aparte del Symposium
Que se cita al principio y que estad relacionado con
este tema, un trabajo en el I. Mar, Eng., en el que
este problema esté orientado desde el punto de vista
del armador, y otro en el I. Mech. Eng., en que se
trata de la eleceién del tipo de maquinaria para bu-
Ques de carga.

Sobre Vibraciones se ha presentado un trabajo en
el SNAME, que si bien se refiere a las vibraciones
del casco del buque de vapor Gopher Mariner, se
cita en este lugar por estar dichas vibraciones ge-
teralmente muy relacicnadas con la maquinaria.

En el I. Mar. Eng. se ha presentado un trabajo en
el que ge trata de algunas consideraciones précticas
Sobre los problemas que ge presentan en los buques
4 causa de las vibraciones.

Por 1ltimo, se han presentado algunos trabajos
Sobre diversos temas, que pedriamcs reunir con el
titulq de Varios sobre magquinaria. Uno de ellos en
el STG sobre el empleo de materiales resistentes a
temperaturas elevadas en las méquinas marinas.
Otro sobre cojinetes oscilantes, en el L Scot; otro
€n el I. Mech. Eng. scbre mantenimiento y repara-
cién de la maquinaria de los buques de guerra en la
actualidad.

VARIOS.—Sobre temas econdmicos y de Organiza-
c¢ién de la Construccién Naval se ha presentado un
trabajo en el SNAME, referente a los sistemas para
mejorar el rendimiento econdémico de las obras de
reparacion, y dos trabajos en el INA sobre la orga-
nizacién de los astilleros Uljanik y Split (Yugoes-
lavia),

Por su parte, el ASNE ha publicado un trabajo
referente a la contribucién de los Ingenieros en la
productividad americana. Y en el STG se ha trata-
do de la historia del desarrollo de la Construcciéon
Naval,
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Los temas relacionados con los Reglamentos son
los siguientes: “Desarrollo reciente en los equipos
galvavidas”, en el INA; “Nuevas Reglas internacio-
nales para el arqueo”, y “Ensuciamiento del agua
de mar y su relacién con la Copgirueeién Naval”,
ambos en el ATMA, y “Contribucién al problema de
seguridad de los buques en alta mar”, en el STG.

En el I. Scot ha sido presentado un trabajo sobre
“Problemas de estabilidad de ingenieria”.

En el SNAME ge ha tratado de las soluciones
que en arquitectura naval proporcionan las maqui-
nas electronicas de calcular.

En el NECI se ha presentado un trabajo sobre
“Corrosién catédica de agua de mar”, tema que se
puede recordar fué objeto de una Reunidn especial
en el STG en noviembre de 1954, parte de cuyos
resultados han sido publicados, como es logico, en
la prensa de 1955.

Por Gltimo, se ha publicado un trabajo en el
ASNE sobre un método prictico para limpieza de
los tangues que han contenido combustibles de cal-
deras; otro en el NECI sobre los deterioros que su-
fren los automdviles en viajes por mar, y otro en
el I. Mar. Eng., acerca del transporte de aceites co-
mestibles y cargas analogas. $

Claro estad que esta relacién, como se dijo en el
pasado afio, no pretende en modo alguno ser com-
pleta, ni siquiera una seleccién de los trabajos lei-
dos y publicados durante el afio, siendo su finico
objeto dar una idea de los temas de actualidad ¥y
servir de orientaciéon y guia a los que buscan un
trabajo determinado. Por estas razones, no se in-
cluyen, por ejemplo, los trabajos presentados en el
Congreso de Ingenieria Naval celebrado en mayo,
que son ya de sobra conocidos por nuestros lecto-
res. De los trabajos extranjeros, algunos han sido
ya resumidos y publicados en esta Revista; otros
lo seran probablemente, aunque con poco detalle, en
numeros proximos,

Por tltimo, las abreviaturas empleadas han sido-
las siguientes: ,

STG = Schiffbautechnische Gesellschaft,

ASNE = American Society Naval Engineers (ame-
ricana).

SNAME — Society Naval Architects and Marine
Engineers (americana).

ATMA = Association Technique Maritime et Aero-
nautique. :

I. Scot. =— Inst. of Engincers and Shipbuilders of
Scotland.

I, Mar. Eng. = Inst. of Marine Engineers (inglesa,
como todas las que siguen).

I. Mech, Eng. = Inst. of Mechanical Engineers.

INA = Inst. of Naval Architects,

NECI = North East Coast Institution.
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BUQUES MERCANTES

BUQUES PROTOTIPOS DE LA
ADMINISTRACION MARITIMA
DE LOS ESTADOS UNIDOS

(Del Marine Engincering, agosto 1955.)
La Administracién Maritima de los Estados Uni-
dos ha preparado siete proyectos de buques proto-

tipos que considera cubrirén las necesidades comer-
ciales de su Marina Mercante, y en caso de guerra,

AL
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prototipo, cualquier armador podré efectuar modi-
ficaciones para adaptarios a sus necesidades parti-
culares,

Los tipos resefiados son los siguientes:
Tipo Turnpike,

Este buque portacamiones, esencialmente acondi-
cionado para el transporte de camiones-remolque,
que pueden cargarse por los costados y por su ex-
tremo de popa, habiendo sido concebido principal-
mente para la navegacioén costera.

Tipo “Turnpike®,

los transportes maritimos que precisaria dicha
nacion,

Estos proyectos fueron preparados después de
efectuar una consulta previa a los representantes
de los armadores y al Departamento de Defensa,
con objeto de aunar ambos requerimientos. Una vez
redactados los proyectos correspondientes, se ha
pedido a los armadores los critiquen y expongan
sus sugerencias, con el fin de conseguir normalizar
la construccién naval] y al objeto de conseguir la
méxima reduccién de los costes. :

Aunque consideran fundamental no realizar va-
riaciones en los tipos de casco y maquinaria de cada

El buque tiene las siguientes caracteristicas:

E T OR B - s byt s kA e s B 149,35 m.
(82 F: (s (o TR R, O T s SRl e 5,79 m.
Pes0 INNETEO st veiiioniosis s < e o bt s 14 4,400 t,

Nelocidad de Servicio .....cowersn e s 20 nudos

Recientemente, la Compafiia ‘“American Pan-
Atlantic Steamship Corp.” ha formulado una peti-
cién para la construccién de siete buques de un
tipo similar, denominado “roll-on/off”"—expresion
en la que brevemente se describe la forma de entra-
da y salida de la carga a bordo, por sus propios me-
dios—, vy que ya explota un servicio costero de esta

Tipo “Clipper”,
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clase con buques tipo C-2, Cada uno de estos dlti-
mos bugues podra llevar 268 remolgues de 20 tone-
ladas y 20 de 35 toneladas, que podra descargar to-
talmente en un tiempo de cuatro a ocho horas.

INGENIERIA NAVAL

Su coste se estima aproximadamente en geis mi-
llones de ddélares.

Lleva una pluma para carga pesada en la bodega
ntmero 2. Este buque se considera muy ftil para

Tipo “Freedom™,

Tipo Clipper.

Este prototipo estéd previsto para sustituir a los
bugues tipo “C-2", gue ya se consideran anticuados.
Sus principales caracteristicas son:

I R N LR A R i 140,21 m
Rl R e R o 2 S st il A 8,53 m.
eIt o S 0 o s s ey 10.800 t.
Velocidad de Servicio ....c..oooocivminrarenss 18 nudos.

El presupuesto estimado para su construccion es
de 8.500.000 a 9.000.000 de ddlares.

Tiene una pluma para carga “pesada” en la bo-
dega nim. 5, y todas las plumas estan bastante ele-
vadag, al objeto de poder cargar sobre la cubierta
vehiculos militares.

las lineas que cubren actualmente los lentos “Li-
berty”.

Tipo Pipeline,

Este petrolero es cien por cien comercial, aunque
su velocidad y capacidad de calderas le permitiria
prestar servicio a la flota en caso de guerra.

Sug caracteristicas principales son:

1P ) o A P I e SIS S S R A 181,36 m.
B e e S i 9,75 m.
P ARTEria ) i, b fu s e gt o 22,590 t.
Capacidad en Barrells .........oooociinenn 180.000
N BT A et s ST a e s M g 20 nudos.

Su coste se ha estimado en nueve millones de do-
lares.

Tipo “Pipeline”,

Tipo Freedom.

Este tipo es el que se ha previsto para reempla-
zar a los “C1B”, siendo sus caracteristicas las si-
guientes:

Balopar b ool o T Feticdine 127,10 m.
Calalos el B RS s 8,08 m.
Podomue ko i e LR R ST 8.790 t

Velocidad en servicio ........ Gihas ek 1o 18 nudos

La construccién de un petrolero de este tipo ha
sido ya aprobada por el Congreso de los Estados
Unidos,

Tipo Island.

Este pequefio buque, previsto para reemplazar a
los “C 1-M-AV 17, tiene las siguientes caracteris-
ticas principales:
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caumbohm: ol s bEr i nnienianaiian. 106,68 m.
T N G R . 6,40 m.
EBesedmiento i i a0 Al Sy 5.000 t.
Velocidad en servicio ....0...iivienene.. 14-16 nudos.

Estd previsto para servicio costero y entre islas,
de donde se deriva su nombre. La pluma para carga
pesada da servicio a la bodega niimero 3. Su coste
estd estimado en cinco millones de délares.

Este proyecto se considera muy adaptado para el
futuro comercio de los grandes lagos.

Tipo Bulk,

Este buque se ha -proyectado como un transporte

comin para todas las clases de carga seca a granel.
Sus caracteristicas principales son:

TRl Pt i L R R A S 176,78 m.

R R 10,01 m.

Péso MR rn sttt . s 20, o s 24.000 t.

Velocidad en servicio ...........ccooeevivun 16 nudos.

Su coste se ha estimado en 7.500.000 dolares.

Nuamero 247

En el siempre creciente comercio de esta clase de
transportes con el extranjero se cree que podria ren-

dir un servicio muy importante a la Marina ame-
ricana.

Tipo Seafarer,

Este buque estd previsto para reemplazar a los
“C-3" y “C-4". Este, lo mismo qusz el tipo “Turn-
pike”, son los lnicos proyectos en que se ha dis-
puesto la maquinaria en la parte central,

Tipo “Bulk”

Sus caracteristicas principales son:

1L 5 o e e C MRS SRR st 150,57 m.
6724 T (o e I e e S 9,07 m.
PeB0  MUETED: . Siioiiiiiisrs sonsomsaiissdnes 13.400 t,

NelOEIARD s s ey v sh it st wasrs 18 nudos.

Su coste se ha estimado en 9.500.000 délares.

Lo mismo que los anteriores, lleva también las
plumas de carga en posicidon elevada para permitir
la estiba de cargas militares en cubierta.

Tipo “Seéfnrer"_
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CONSTRUCCION NAVAL

CONSTRUCCION RACIONAL
DE PESQUEROS

(Del FAO Fisheries Bulletin, octubre-diciembre
1955.) '

" En el articulo del jefe de la “Seccién de Pesque-
ros” de la “Fisheries Division” de la “FAO”, Jan-
Olaf Traung, deduce gue la seguridad de los pesque-
ros en la mar y su rendimientc podrian imcremen-
tarse mucho més si se construyesen de acuerdo ccn
planos concebidos por Ingenieros Nava'es. En el ar-
ticulo de referencia de la FAO Fisheries Bulletin,
titulado “Fishing and Naval Architecture”, mister
Traung deseribe que la mayor parte de los cons-
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tructores de pesqueros utilizan métodos anticuadas,
¥ son completamente escépticos sobre la convenien-
cia de efectuar pruebas de modelos en los Canales
de Experiencias para predecir su comportamiento
en la mar, aunque ellos “aceptan la validez de di-
chos ensayos para yates y grandes buques”. La
realizacion de dichas experiencias podrian signifi-
car la “temperatura” del modelo, ¥ la persona que
no efectiia estos “ensayos” con modelos podria com-
pararse al médico que no usase el termémetro.

Aunque los Ingenieros Navales han influenciado
en forma considerable en el desarrollo de los gran-
des buques tipo “trawlers” en KEuropa y Estados
Unidos, han intervenido en una parte muy pequefia
en el proyecto y construccién de los pesqueros me-
nores de 100 pies y en aquellas embarcacicnes que
constituyen la mayoria de las flotas pesqueras del
mundo.

Ademis de mejorar la seguridad de los pesqueros
¥ su comportamiento en la mar, el Ingeniero Naval

. INGENIERIA NAVAL

puede incrementar su rendnmento al d1sm1nu1r los

costes de mantenimiento,

En el articulo de Mr. Traung se. 1nd1ca, en forma
diagramatica un ejemplo de lo que puede hacerse
para conseguir ahorros de un 30 por 100 en los
costes de combustible, siendo los costes de combus-
tible aproximadamente el 30 por 100 de los costes
de mantenimiento total. Un diagrama basado en los
resultados obtenidos con un gran nimero de ensa-

yos de Canal, demostrd que dos bugues de 65,6 pies
'y 105 pies pueden alcanzar velocidades de 9 nudos

con maquina propulsora de 200 HP., a pesar de que
el buque mayor tenga una manga de 24,2 pies, con-
tra los 19,7 pies del pequefio, y con desplazamientos

de 320 contra 110 toncladas.

Este e]emplo demuestra—como ya se sabe—que
‘a eslora adicional disminuye la potencia necesaria
por ‘tonelada de peso en casco, ¥y que es importante
¢l construir buques tan larges como sea posible.

El mismo diagrama demuestra que una miquina
propulsora de 400 HP, serd capaz de dar a dos bu-
ques de 69 pies y 148 pies una velocidad de 11 nu-
dos, aunque el desplazamiento del mayor sea de 675
toneladas, y 125 toneladas el del buque de 69 pies.
Txiste tendencia a instalar una potencia excesiva
en las embarcaciones de pesca, y el citado diagrama
demuestra el despilfarro que ello puede suponer. E1
pesquero de 69 pies puede alcanzar una velocidad
de 10 nudos con una mégquina de 200 HP., es decir,
que el aumento de un nudo se consigue a costa de
duplicar la potencia.

Otro ejemplo contindente que se cita en dicho
articulo es gque un buque de 65,6 pies necesita una
méquina de 220 HP, para conseguir los 10 nudos,
aunque haciéndolo 10 pies mayor dicha velocidad
puede conseguirse con una maquina de 160 HP.
Modificando el casco en esta forma, la resistencia
¥, por tanto, el consumo de combustible disminuye
un 20 por 100,

En el desarrollo del citado articu’o se trata un
gran numero de problemas referentes al proyecto
del casco y su construccion, efecto de los pesos, an-
gulos de entrada, formas del cuerpo de popa, héli-
ces, maquina, etc., criticando la actitud de los cons-
tructores y pescadores que no creen puedan mejo-
rarse los tipos de pesgueros existentes. En el pro-
pio pais del autor, Suecia, se dijo hace cuarenta
afios que ya no podrian efectuarse mejoras, y, sin
cmbargo, los actuales pesqueros de altura suecos son
en promedio cuatro veces mayores que los de 1914
y tienen méquinas aproximadamente ocho veces mas
rotentes. Aun hace cinco afios algunos constructo-
res y pescadores aseguraban seria imposible alojar
la dotacion a popa, en dende estan actualmente en
los bugues modernos.

Fué facil el modificar los pesqueros suecos exis-
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tentes para ahorrar un 30 por 100 del consumo del
combustible, permitiendo a los bugues mantener su
actual velocidad con buen tiempo y aumentarla con
mar gruesa,

Se critica también en la mencionada informacién
a los Ingenieros que se limitan a suministrar pro-
yectos y especificaciones ‘“‘standard” sin haber efec-
tuado una investigacién cuidadosa con respecto al
problema presentado. Ta'es proyectos pueden haber
sido satisfactorios en un area determinada, pero que
no sean aceptablés generalmente para otros casos.
Estos proyectos “standard”, sin un.estudio especi-
fico en cada caso, hacen normalmente mas dafio que
bien, El Ingenierd deberia tener exreriencia prac-
tica y conocimientos de los pesqueros y de las con-

Numero 247

diciones y operaciones de la pesca, saliendo a la mar
con los pescadores.

Hay solamente en el mundo 300 Ingenieros Na-
vales ocupados en el estudio de los proyectos de pes-
queros, mientras que el progreso y desarrollo de los
proyectos, construceién, seguridad y eficiencia de
los buques depende en gran parte de ellos. El Go-
bierno noruego utiliza a Ingenieros Navales para
este cometido, y el resultado ha sido la obtencién
de proyectos de buques més robustos, mas marine-
ros y mas eficientes. El Gobierno japonés también
los estad utilizando, y se sabe que el Gobierno ruso
ha reconocido la importancia del Ingeniero Naval
como miembro natural de los equipos de las pes-
querias,
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LA CONSTRUCCION NAVAL EN 1955

Las caracteristicas de la Marina Mercante y la
Construccién Naval durante el afio que acaba de
terminar han sido un tanto diferentes de lo que se
podia prever al principio del mismo. La subida de
los fletes ha continuado durante el afio, obtenién-
dose el maximo en octubre, en ¢l que se llegd a la
cifra indice de 148.,9, con respecto a la base 100 en
1952, y bajando s6lo ligeramente después de dicho
mes, giendo en diciembre, 140,1; todo ello, segln la
Chamber of Shipping para fletes libres. Estas ci-
fras son muy favorables si se comparan con las que
regian a_ principios del afio 1954, que eran aproxi-
madamente la mitad (71,9 en enero). Consecuencia
de ello ha sido un aumento considerable en el nt-
mero de encargos bechos a los astilleros, refirién-
dose éstos no solamente a buques de carga seca,
como podia preverse por la gran cantidad de petro-
leros que se habian construido en los tltimos afios,
sino también a este Gltimo tipo de bugques—como ya
se ha hecho referencia en algln articulo publicado
en esta Revista,

Por otra parte, este aumento de pedidos ha sido
inerementado por la nueva politica seguida por mu-

chog paises que carecian hasta hace poco de flota y
que la estdn construyendo méis o menos rapidamen-
te con el objeto de no depender del exterior y aho-
rrar divisas en el transporte de su comercio mari-
timo. Puede citarse, por ejemplo, el caso de la India
vy el Pakistin, que no solamente encargan buques
en el extranjero, sino que se han construido astille-
ros propios; Egipto, con su proyecto de nuevo as-
tillero; Indonesia, con sus encargos de series de cos-
teros para comercio interinsular, y los de algunos
paises sudamericanos, como Chile, Argentina y Bra-
gil, de los que nuestros Iectores tendrin segura-
mente noticias directas.

Por 1ltimo, otra causa del aumento de pedidos ha

acion General

sido la ayuda estatal actualmente legislada en mu-
chos paises para favorecer la Marina Mercante o la
Construccion Naval; sea cualquiera el procediimento
utilizado: primas a los astilleros o compafiias de
navegacion; excncidén de contribuciones, facilidades
de importacién, ete.

Probablemente éstas son las causas principa'es
del aumento del nfimero de encargos durante este
afio, ya que los problemas de renovacién y recons-
truccion de flota han sido ya casi resueltos en la
mayor parte de los paises maritimos y gran parte
de las flotas actuales tienen un alto porcentaje de
buques de poca edad. Si bien este mismo hecho ha
influido en una manera de pensar bastante exten-
dida en la actualidad, que reduce la vida de un bu-
que a cifras mucho mis bajas de lag que solian
citarse como limite econémico para reponer la flota,
v no es raro encontrarse en las revistas técnicas
articulos en log que se habla de la conveniencia de
reponer buques construidos después de la guerra de
1939. La consecuencia de este auge de pedidos no
ha sido en esta ocasiéon un encarecimiento del pro-
ducto, sino una competencia de precics y plazos de
entrega; e incluso en algunos paises han bajado los
precios ligeramente, como en el Japdén, a consecuen-
cia de la racionalizacion del trabajo en los astilleres.

Lag condiciones de pago han mejorado también
para los armadores, y en muchas ocasiones se les
ofrece la posibilidad de aplazar parte de un precio.

Desde el punto de vista técnico, lo méis intere-
sante. de esta competencia es la lucha por acortar
los plazos de entrega; lo que, por lo demas, reporta
un beneficio econémico para el armador, al poder
hacer rentable antes un capital muerto y al astillero,
pues el acortamients en el plazo de construccién su-
pone normalmente una reduccion del coste.

El tiempo de construccién en los distintos paises
varia, naturalmente, segtin el tipo de buque de que
se trate. Pero se pueden citar las siguientes cifras:
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Tiempo de construcecién de un buque de carga de
tipo medio, de unas 5.000 T, R. B.: 232 dias en el
Japén, 262 dias en Alemania, 385 dias en Suecia y
422 dias en Gran Bretafia.

Tiempo correspondiente a un petrolero de unas
12.000 T. R. B.: 270 dias en Suecia, 308 dias en

Alemania, 340 dias en el Jap6n y 512 dias en Gran
Bretaiia,

Los tipos de buques actualmente en construccién
siguen las lineas iniciadas en los afios anteriores.

El petrolero es cada vez mas grande para el
transporte de crudos, manteniéndose para los pe-
troleros de utilizacién general los tone'ajes que se
indicaban en enero de 1955. Se continfia constru-
vendo buques de pasaje, aunque no tanto para el
servicio tratatlantico como para lineas en las que
el viaje sea corto o tengan interés turistico. Sin em-
bargo, el gervicio de pasaje en el Atlantico sigue
siendo un buen negocio, y el coeficiente de utiliza-
cién de los buques que hacen la travesia en el
Atlintico Norte es del orden del 90 por 100. En
comparacién con el trafico de viajeros que hacen la
travesia por avién, el pasaje por buque va perdien-
do terreno; pero sigue, sin embargo, aumentando
sobre lag cifras anteriores, y segln parece, en el
afio 1955 han atravesado el Atlantico 1.579.000 pa-
sajeros, de los que 964.000 lo han hecho por mar
(19.000 mAs que en el afio anterior) y 615.000 por
avion (36.500 més que en 1954),

Los buques de carga se dividen definitivamente
en log dos tipos: Liner, o sea buques para servicio
en linea regular, y el clisico buque tramp,. Los pri-
meros tienen una tendencia cada vez mayor a la
especializacion, v durante el afio que acaba de ter-
minar ge ha constrnido un gran niimero de buques
destiniados a un trafico especifico; de acuerdo con
la idea funcional, y prescindiendo en ellog de todo
aauello aue pudiera hacerlos adavtables para cval-
auier tino de carga, con ventaja para €l fin con que
han sido construidos, particularmente por lo oue se
refiere a los medios de carga, descarga, estiba y
aprovechamiento de bodegas.

Entre estos tipos de buques merece lugar prefe-
rente el buque para el transporte de mineral, de los
gue e han construido en el pasado afio varios cien-
tosr de miles de toneladas, generalmente en buques
de gran tamafio. ;

1 Gltimo informe trimestral del Lloyd’s indica
oue en 31 de diciembre de 1955 se hallaban en cons-
truceion 1.452 buques en todo el mundo (excepto
China, Polonia y la U, R. S, 8.), con un total de
6.613.000 T. R. B., lo que supone un aumento de
327.000 T. R. B. con respecto al trimestre anterior.

La distribucién de este tonelaje es la que a con-
tinuacién se indica:
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BUQUES T. R. B.

Gran Bretafia ............cceeueen e 361 2.226.130
B % 1) o B e R R R 95 831.945
ATOMIANIR, i ey s Sh s k. BG T48.674
HolBnaa s i i it g 153 509.030
Ttalia ..oooooeiieniinnniie, veees 106 458.890
Franpla 62 401.785
Suecia ...ociiiinee 67 370.316
MOTUEPR ~ciu. .o 63 246.023
Ea_apafia 67 168.131
D1_na‘marca ............................... 29 134.393
Bélgica ...... Vet e v s Sy e el 26 119.375
Estades Unidos ........oocvvvvevinnne. 22 104.320
Y¥ugoeslavia ... ciiniiinesionioe 21 89.960
EIMIBadiB - o0 o i e s e 37 76.880

Estas cifras indican que el tonelaje que sé halla
en construccion en la Gran Bretaha alcanza el 33,6
por 100 del tota! mundial, siguiendo el Japén con el
12,58 por 100, con un notable aumento, por lo que
a este ultimo pais se refiere, en relacién con los da-
tos del afio anterior,

En cuanto a maquinas propulsoras y a lag dimen-
siones de estos buques, se reparten como se indica
a continuacién:

NUMERO DE BUQUES

T. RoB

VAPOR MOTOR
8 B B0 e e 27 129
8 & 10000 .. ..cofeuiiivsnueniiss 19 80
TOR EBOON . i e s s b 47 61
15 52000 5l s T I S 23 10
20 8 28000 i rmpiidnrtiin . man: 52 4
Por encima de 25.000............ 11 0

La propulsién a motor ha aumentado este afio,
extendiéndose al 60 por 100 del tone'aje total, como
consecuencia de haberse construido durante el mis-
mo menos petroleros grandes que en el afio ante-
rior, Naturalmente, el porcentaje calculado sobre el
ntimero de buques es mucho mas elevado.

El nlimero de encargos es, en realidad, mas ele-
vado que las cifras que se acaban de indicar, pu-
diéndose fijar en 9,5 millones de T. R. B, de las
que aproximadamente el 60 por 100 corresponde a
buques petroleros. Aparte de los encargos que ha-
cen los armadores del pais donde se construyen los
buques, merece citarse las naciones que han encar-
gado barcos al extranjero y, por consiguiente, pue-
den considerarse como importadores de tonelaje
nuevo. Entre éstas la méis importante es Liberia,
con cerca de 700.000 toneladas, siguiendo Noruega
(560.000), Panama (350.000), Rusia (166.000) y Es-
tados Unidos (131.000). El tonelaje encargado es
muy préximo a los dos millones de toneladas, que se
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rePEErten entre los distintos paises por este orden:
J_aPOn, 580,000 toneladas; Alemania, 453.000; Fran-
tla, 240.000, y Suecia, 220.000.

La preduccién mundial ha sido durante el afio
1955 de unos 4,9 miliones de T. R. B., bastante me-
10s que en el afio 1954, en el que se alcanzo la cifra
de 5,43 millones de T. R. B. La mayor caida la ha
€xperimentado la produccién de Estados Unidos e
Italia, siendo el aumento més notable el de Japén.

En Inglaterra se ha recibido durante el afio en-
targos por 2,3 millones de T. R. B., lo que supone
que el volumen de pedidos ha sido mayor que la
Suma en los tres afios precedentes.

El tonelaje actualmente encargado en dicho pais
€Xcede a cinco millones de toneladas, de lag que
1.100.000 (el 21 por 100) son con cargo a armadores
extranjeros, Eg interesante este aspecto del proble-
ma de la Construccién Naval britdnica, no sélo por
€l gran incremento que ha de tomar su flota, sino
por la ausencia de pedidos extranjeros, que se ha-
cen a otros paises (principalmente a Alemania, Ho-
landa y Japén, por lo que se refiere a los clientes
clisicog de Gran Bretaiia), que les ofrecen menores
Plazos de entrega y precios fijos. Incluso algunos
armadores ingleses han hecho pedidos a otros asti-
lleros fuera de su propio pais por estas mismas ra-
Zones, Probablemente este tanto por cien disminui-
4 el afio proximo, va que de los encargos hechos en
1955 solamente el 8 por 100 fué hecho por armado-
res extranjeros, y las cifras que antes se han citado
obedecen a buques encargados anteriormente y que
o han sido todavia terminados.

La produccion fué de 1,32 milloneg de T. R. B,
mMenor que en el afio anterior, en ¢l que se aleanzo
la cifra de 1.49 millones.

La flota inglesa ha aumentado durante el afio en
Medio millon aproximadamente de T. R. B.. alcan-
zando Ta cifra. de 17,5 millones, La aportacién mas
importante ha sido en bugues netroleros. que han
totalizado unas 200.000 toneladas, dividiéndose el
resto entre los demAs tipos de budues y préctica-
mente en partes isuales entre buques tramp y bu-
ques de linea reguler.

En Japén ha camhbiado totalmente el panorama
de 1a Construecién Naval v de la Marina Mercante,
en comuvaracién con el afio 1954. Las compafiias na-
vieras se han recuperado este afio del défieit que
pesaba schre ellas, y se encuentran en general en
una situacién préspera. Los encargos actvales as-
cienden a mas de 1,4 millones de T. R, B., de las
que para Japén solamente se construyen unas
183.000 T, R. B. (16 buques de carga seca y tres
petroleros).

Para el extranjero, el tipo de buque cuya cons-
truccién se encuenira méas extendida es el del pe-
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trolero, de los que hay encargados mis de 900.000
toneladas; entre ellos, dos de 84.000 T. P, M.

Las razones que se dan para este incremento de
1a construccién en Japén es que los plazos de en-
trega son muy cortos (sobre todo lo eran a princi-
pios de afio) y que Jos precios son también muy ba-
jos, habiendo incluso disminuido algo con respecto
al afio anterior, a pesar de la inestabilidad del pre-
cio del acero, que es una de las mayores dificulta-
des con que se encuentra la industria de la Cons-
truccién Naval japonesa—citandose, por ejemplo,
que la tonelada ha subido de 38.000 yens para el
programa de 1953 a 50.000 yens para el afio fiscal
actual—y de la escasez de este material, ya que la
produccién de acero destinado a Ia construceién na-
val en Japén es de unas 600.000 toneladas, y la
produccién durante el afio 1955 ha sido de la, misma
cifra aproximadamente en T. R. B.; produccién due
por cierto ha casi doblado las cifras del afio 1954,

En Alemonie los buques entregados han sumado

este afio unas 885.000 T. R, B, (cerca de la mitad
para armadores extranjeros), lo gue significa que
la produccién ha sido algo mayor que en el pasado
afio, que fué de 883.000, si se caleula la produceién
de los astilleros de esta forma, pero mucho mayor
si se tiene en cuenta que el niimero de barcos ha
sido de 213. en lugar de 265, v que entre ellos habia
muchos de tipo especial (frigorificos, budues-facto-
riag, para pesca, ete.), en lugar de los superpetro-
leros que habian hinchado la produccién del afio
anterior.
" Los encargos totalizaron unos 3.2 millones de
T. P. M., cifra mixima alcanzada hasta ahera, si
bien entre ellos hay un alto porcentaje de retrole-
ros vy ‘buaues de transporte de mineral grandes. De
estos encargos, mAis del 67 por 100 corresponde a
bugues encargados por armadores extranjeros. Las
razones de due estos encargos se hagan en Alema-
nia son andlogas a las que existen para Japén, si
bien hay algunas diferencias, ya que los precios no
son tan baios como en aquel pais; pero en cambio
merece mavor confianza a log armadores la cons-
trucecidn alemana, sobre todo cuando se trata de bu-
ques especiales.

En Holanda, ¢l tonelaje de nuevas construcciones
entregado es del orden de 400.000 T. R. B. S'gue,
por consiguiente, en los primeros puestos de la pro-
duccién mundial, y asi continuari probablemente,
porque los astilleros holandeses tienen trabajo para
cuatro o cinco afios. Los pedidos del extranjero si-
guen siendo muy importantes, particularmente de
buques para navegar bajo las banderas de Liberia,
Rusia e Indonesia. Tanto es asi que en algunos
circulos de aquel pais se comenta la necesidad de
encontrar un medio de poder renovar la flota ho-
landesa, aumentando la produccién de los astilleros
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o el nimero de éstos (en el afio proximo empezarin
a trabajar dos nuevos astilleros).

La flota mercante comprende en el momento ac-
tual més de 1.300 buques, con un total de 3,6 millo-
nes de T. R. B, de los que 376.000 toneladas son
buques de pasaje; 451.000, buques mixtos; 1.640.000
son buques de carga y 857.000, petroleros. Como se
ha dicho antes, convendria renovar la flota, porque
solamente el 20 por 100 del tone'aje total tiene me-
nos de cinco afios, cifra que se compara con el 48
por 100 de la flota japonesa y el 64 por 100 de la
alemana,

En Ialia se ha experimentado un aumento de
flota bastante notable, como consecuencia del gran
niimero de encargos hecho a los astilleros desde
que empezd a regir la Ley Tambroni. Entre los bu-
ques en construccién se encuentran unos 13, con un
total de 200.000 T. R. B, para armadores extran-
jeros,

El tonelaje encargado en dicho pais es de unas
800.000 toneladas, de las que unas 300.000 son bu-
ques petroleros a vapor y otras tantas correspon-
den a buques de carga seca, propulsados a motor.
Los buques a motor representan mis de la mitad del
tonelaje en construccion.

Eg interesante afiadir que en dicho pais se ha
presentado un problema por la cantidad de encar-
gos hechos a los astilleros y que pueden beneficiarse
de acuerdo con la Ley antes indicada, y se ha ha-
blado en los periédicos de que hay que ponerse en
cola para obtener los créditos correspondientes,
pues las cantidades alcanzadas son muy superiores
a las que se habian previsto y se esti retrasando su
concesion.

En Francia han sido encargados en 1955, 52 bu-
ques, con un total de 373.000 T, R, B., lo que supone
un aumento de nueve budques y cerca de 100.000
toneladas con respecto a las cifras correspondientes
al ano 1954.

La produccién se distribuye principalmente en
21 bugues de carga con motor Diesel y 10 petrole-
ros de turbinas, aunque también hay cinco petrole-
ros con motor Diesel y otros cinco buques de carga
con turbinas. El resto son principalmente buques de
pesca, todos ellos movidos por motores Diesel. En-
tre los buques entregados a armadores extranjeros
merece citarse los dos bugues carboneros encarga-
dos por Brasil, de los que ya se ha tratado en esta
Revista, y otros dos buques de carga encargados
por Chile.

La Marina francesa ha experimentado un au-
mento de unas 130.000 T. R. B., contando, natural-
mente, los buques encargados al extranjero y en-
tregados durante el afio y los buques que se han
vendido como consecuencia del programa de reno-
vacion de flota, La flota total tiene 3,7 millones

56

Numero 247

de T. R. B., de las que 800.000 corresponden a bu-
ques de pasaje, 1,2 millones a petroleros y 1,7 mi-
llones a los buques de carga.

Los buques encargados por los armadores fran-
ceses al extranjero son principalmente petroleros;
los que tienen encargados en su pais se dividen en
partes practicamente iguales entre petroleros y bu-
ques de carga. Merece citarse que hay también un
buque de pasaje de 12.500 toneladas para el servi-
cio del Mediterraneo-Africa Occidental. Otra de las
particularidades de los encargos franceses la cons-
tituyen los bugques para el transporte de platanos,
de los que se han encargado en 1955 nueve unidades
de 4.000 a 5.000 T, R. B. cada una.

En Suecia la produccién de los astilleros ha sido
de 87 buques, con un total de 522.600 toneladas,
algo menor que en el afio anterior, por las mismas
razones por la que el nlimero de toneladas ha dis-
minuido en otros paises. Los encargados ascienden:
a 1,6 millones de toneladas, con gran abundanecia de
petroleros grandes, pero también en buques de car-
ga de todos tamafos, incluso costeros, que a causa
de las leyes sociales y tributarias suecas habian
sido tan mal negocio durante los pasados afios, que
los astilleros pequefios estaban pasando por una si-
tuacion muy critica, La flota mercante totaliza unos
2,8 millones de T. R. B., con un aumento de 80.000
T. R. B. durante el afio. El tonelaje de petroleros
asciende a unas 850.000 toneladas,

Noruega, en cierto modo, complementa a Suecia,
con una flota mayor y menor capacidad de cons-
truccion. Incluso las tendencias han sido siempre
distintas, por lo que al tipo de flota se refiere, La
mayor parte de los buques de carga suecos son de
linea regular—ahora se empiezan a considerar los
tramp por algunos armadores de aquel pais—; en
cambio, los noruegos prefieren los buques tramp y
tienen, ademés, una espléndida flota de petroleros
que hacen en cierto modo un servicio anélogo al de
aquellos buques. La flota totaliza cerca de 7,6 mi-
llones de T. R. B, mis de 600.000 T. R. B. que el
pasado afio, debido principalmente a nuevos petro-
leros, que, sumados con los anteriores, componen
actualmente el 57 por 100 del tonelaje noruego.

La flota danesa, en cambio, estd mas equilibrada,
pues los petroleros no absorben méas que el 30 por
100 del tonelaje total; los buques tramp, el 21
por 100, y el 43 por 100, los de servicio regular, La
flota totaliza. méas de 1,6 millones de T, R. B., con
un aumento de unas 150.000 T, R. B. sobre ¢l afio
anterior; de las que mas de 100.000 han sido cons-
truidas en astilleros daneges.

Finlondia ha entrado, en cierto modo, en este afio
1955 en la lid de la construccién naval, ya que has-
ta ahora ni siquiera los armadores finlandeses po-
dian encargar sus barcos en los astilleros de aquel
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bais. Los Precios son algo altos; pero, en cambio,
I‘?s Plazos de entrega son cortos. No por ello 1a flota
finlandesa se ha estancado en estos afios, y actual-
Mente posee unas 750.000 T. R. B. (30.000 de au-
mento durante el afio),

Por Gltimo, y contrastando con la situacién favo-
rable de la Construccién Naval en la mayor parte
de los paises, se cita el caso de Estaedos Unidos,
tuya produccién ha experimentado un descenso muy
‘COnsiderable, debido a la falta de encargos a sus
astilleros, Tanto es asi que durante un periodo de
veinte ‘meses no se ha recibido un solo encargo, ¥
en el afio 1955 golamente se han terminado nueve
bugues ‘mercantes grandes, con un tolal de 150.700
T. P. M. (119.000 T. R. B.); es decir, aproximada-
Mmente un sexto de la produccién del afie anterior,
n el que se entregaron 928.000 T. P. M., Parece que
la causa principal de esta crisis es los altos precios
de la construccién americana, y, en segundo térmi-
no, algunas dificultades en el suministro de acero.
La fiota mercante norteamericana no ha experimen-
tado, bues, ninguna modificacion notable, y se man-
tiene (armadores particulares) en los 10.300.000
T. R. B. que tenian el pasado afio. Ultimamente, sin
embargo, han mejorado algo lag cosas, y a primeros
de este afio habia 29 buques encargados (entre ellos
13 petroleros), con un total de méas de 400.000
P M., lo que, sumado a otros encargos hechos
durante el mes de enero—entre ellos dos buques de
Pasaje para el servicio de Sudamérica—, permitira
un desahogo mayor de los astilleros de aquel pais.

EXTRANJERO

ENTREGA DEL PETROLERO
“ARTEMIS”

E] 30 de diciembre de 1955 se efectud en los as-
tilleros suecos de Kockum (Malmd) la entrega del
' Ultimo buque construido en el afio: el petrolero a
motor Artemis, de 16.330 t. P. M., para armadores
noruegos.

Este petrolero es el cuarto y ultimo de la serie
de petroleros de 16.000 toneladas del tipo modifi-
cado. Aungue el astillero ha entregado 38 petroleros
de 16.000 toneladas desde 1940, log cuatro tltimos
tienen 3 pies y 6 pulgadas més de manga y 4 pul-
gadas mas de puntal que los anteriores. Este pe-
trolero, que estd casi totalmente soldado, tiene las
siguientes caracteristicas:
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Manga de trazado ........coei. 20,27 m.
Prtital de trazado. Joa s irisrerisedaniones 11,84 m
Calado al franco-hordo de verano ...... 8,99 m,

22,834 m?®,

Capacidad de carga ...........ccoveeninnen

El bugue tiene dos camaras de bombas, cada una
de las cuales cuenta con dos bombas de piston ac-
diegel-alternadores de 2756 KVA y un turbo alterna-
dor de 95 KVA,

-

La velocidad de pruchas fué de 14,75 nudos, sien-
do el buque propulsado por un motor de dos tiem-
pos “Kockum-MAN", que estd equipado para que-
mar petréleo de calderas, y que desarrolla
6.300 BHP a 115 r. p. m. Las auxiliares son dos
diesel alternadores de 275 KVA y un turbo alterna-
dor de vapor de 95 KVA,

BOTADURA DEL PETROLERO A
MOTOR “HELFRID BILLNER”

El 21 de diciembre de 1955 se efectud, en log as-
tilleros suecos de Kockum (Malmo), la botadura del
petrolero a motor de 19.600 toneladas Heifrid Bill-
ner, primero de una serie de tres unidades encar-
gada por armadores suecos.

Las caracteristicas principaleg de este buque son
las siguientes:

Eelaractotalsioramt e il L 169,77 m.
Eslora entre perpendiculares ............. 160,02 m.
MeanEat e T ad o s S N L e 21,88 m,
Puntal de trazador o it 12,22 m.
Calado al franco-bordo de verano ........ 9,43 m

La carga estd estibada en 9 tanques cenfra’es y
18 laterales, con una capacidad total de 26.366 me-
tros ctlibicos. Lleva dos cAmaras de bombas, cada
una equipada con dos bombas Duplex accionadas a

af;
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vapor, capaces de suministrar 500 toneladas de
agua por hora, y otra de 150 t/h.

La velocidad prevista en prucbas es de 15,25 nu-
dos, estando propulsado el buque por un motor de
‘dos tiempos Kockum MAN, que desarrollara
8.100 SHP (9.500 IHP), a 115 r. p. m. Las auxilia-
res estardn formadas por un turboalternador y dos
diesel alternadores trifasicos de 275 KVA, 380 V.,
50 periodos cada uno.

Este petrolero, pedido en marzo de 1954, estara
listo para su entrega en febrero del corriente aiio.

— -
—

ENTREGA DEL PETROLERO
“PERSEUS”

El dia 21 del actual mes de enero se efectud en
los astilleros suecos de Kockum (Malmd) la entrega
del petrolero Perseus, de 24.600 t. de P. M., para la
compahia “Kulukundis”. '

Este buque hace el nimero 11 de la serie del as-
tillero, de petroleros de 24.000 toneladas y el se-
gundo en los que se instala un equipo propulsor de
turbinas de vapor, Construido de acuerdo con el
sistema longitudinal, se ha soldado en una muy am-
plia extensién.

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

184,79 m.

Helora. toth) acnnd it soeronsis

Eslora entre perpendiculares ............. 178,74 m,
Manga de trazado ......ccoeeeeennennes SRR E L7 i

Puntal de trazado .........ccovivevnevnnnnnn, 13,03 m

Calado al franco-bordo de verano....... 9,86 m.
Tonelaje de aTQUe0 )i viws vruvenesnmitossision 16.018 TR
Capacldad de earga ......ccocicovinridinies 34.069 m?>.

Para la estiba de la carga estin dispuestos 18
tanques, 6 centrales y 2 X 6 laterales.
En 'a cAmara de bombas anexa a la de maquinas
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se encuentran dispuestas 4 turbo-bombas centrifu-
gas de una capacidad de 750 t/h, Lleva también el
bugue otras 4 bombas de 150 t,

La veiocidad en pruebas ha sido de 15,5 nudos,
estando formado ¢l equipo propulsor por un juego
de turbinas engranadas, de doble reduccién, “Koc-
kum-Laval”, que desarrolla en pruebas 9.200 BHP,
a 108 r. p. m,, siendo su potencia normal 8.300 BHP,
a 104 r. p. m. :

El vapor recalentado lo suministran, a la presién
de 31,5 kg/ecm® y 7T30° F, dos calderas “Foster
Wheeler”, que generan cada una 21 t/h.

La magquinaria auxiliar estd formada por dos
turbo-alternadores trifasicos de 560 KVA, 440 V,

60 periodos por segundo y un diesel alternador de
125 KVA. '

'NUEVO PETROLERO CONSTRUIDO

EN FRANCIA

En este mes de enero ha sido botado en los asti-
lleros de la “Seine Maritime” el petrolero Presidente
Jorge Montt, encargado por la Marina chilena.

Las caracteristicas principales de este buque son
las siguientes:

] o W L e e AR 167,09 m.
Eslora entre perpendiculares .............. 158,78 m
Manga fuera de miembros .................. 10,57 m.
| S0 1 - PP SRS R SO ) AT PE SR e AR 11,84 m.

La méAquina propulsora consistira en un grupo de
turbinas “Rateau” de dos cuerpos, con doble reduc-
cion, y una potencia total de 6.300 caballos y 120
revoluciones por minuto en la hélice. Las calderas
produciran varor a 40 kg/em? y 480° de tempera-
tura.

La velocidad prevista en pruebas es de 15 nudos.

EL “ULLA”, NUEVO BUQUE DE
CARGA FINLANDES

El nuevo buque de carga Ulla, construido para una
firma finlandesa, ha sido entregado por los astille-
ros de Helsingborg, Las principales caracteristicas
de este buque son las siguientes:

ERlora Fotall vt sttt srioin e seass 110 m.
Manga fuera de miembros . 14,45 m.
Puntal a la cubierta principal ............ 6,10 m.
Puntal a la cubierta shelter ............... 8,95 m.
Tonelaje de arqueo bruto ............oovees 2.305,8 TR
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El motor propulsor consiste en un “Burmeister
Wain” de seis cilindros sobrealimentado, capaz de
desarrollar 3.300 CV, a 163 r. p. m., con lo que se
tonsigue una velocidad de 14,75 nudos.

El Ulla esti equipado con palos bipodes, elimi-
nando asi los palos soportes de las plumas que co-
Irientemente se utilizan, lo cual presenta una ven-
taja para la carga sobre cubierta.

En el mismo astillero se encuentra en construc-
¢ién un bugue gemelo para la misma compaiiia, que
sera entregado en el mes de marzo préximao.

EL “IZMIR”, NUEVO BUQUE
TURCO DE PASAJE

En Alemania ha sido entregado a mediados de
noviembre del pasado afio el buque de pasaje Izmir,
construido en los “Astilleros Weser”, para la com-
pafiia “Denizcilik Bankasi T. A. 0.”, de Estambul.

En los mismos dias fué botado el tercero y tltimo
de la serie de buques gque se estin construyendo,
gemelos del Izmir, que recibié el nombre de Mar-
marae. Las caracteristicas de estos buques son las
siguientes:

INlorautotal st sina bt e 122,656 m
Eslora entre perpendiculares ............... 110,— m.
Manga fuera de miembros .................. 16,50 m.
Punta] a la cubierta A ........ccoeviivneen. 13,— m.
Tonelaje de arqueo bruto .................. 6.000 T. R.

Cada uno de ellos podri transportar 638 pasaje-
ros, distribuidos como se indica a continuacién:
68 en clage primera, otros tantos en segunda y 502
€n tercera y sobre cubierta.

El buque realizari servicio entre los puertos tur-
cos del Mediterraneo y Mar Negro,

La propulsién se realiza por medio de un motor
MAN K8Z60,/105A, capaz de desarrollar una poten-
cia de 4.160 caballos, a 150 r. p. m., con lo que pro-
pulsa el buque a una velocidad de 16 nudos.

Los grupos electrégenos consisten en tres Diesel
de 25 kw, y otro de 100 kw., asi como de un grupe
de socorro de 75 kw., todos ellos movidos por moto-
res MAN,

EL PRIMER PESQUERO MOVIDO
POR TURBINAS DE VAPOR

En Alemania ha sido construido recientemente el
buque de pesca Braunschweig para armadores ale-
manes dedicados principalmente a la pesca del aren-
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que. Este buque es el primer pesquero que se haya
construido movido por turbinas engranadas, y tiene
las siguientes caracteristicas:

Eslora total ...cceeceeiirrarreisserannin. 62,— m,
Eslora entre perpendiculares ............. 56,— m.
Manga fuera de miembros ........coooeeeens 9,15 m.
PONEAL ieoeniimmmmnsanasssssiitosiytyvasvesdedeaii 5— m
Tonelaje de arqueo bruto .................. 653 T.R

470 m?®

Capacidad de NEVEras .......oecvvrsisinne

La turbina consta de un solo ciiindro y no esta
provista de coronas de marcha atras. Su potencia
es de 1.050 CV., y esta acoplada a la linea de ejes
por medio de un engranaje de doble reduccion, de
modo que la hélice gire a 260 r. p. m. La velocidad,
con la potencia que se acaba de indicar, es de 13,75
nudos.

El vapor se produce por medio de una caldera
acuotubular a 30 kg/cm? de presion y 420° de tem-
peratura. La maquinaria auxiliar esti en su mayor
parte movida por motores e.éctricos de corriente al-
terna a 380 voltios. Los grupos electrégenos para
alimentacién de estos motores consisten en un tur-
bo generador, cuya turbina mueve un alternador de
130 kva. y un generador “Leonard” para la maqui-
nilla. de arrastre (155 kw.). Ademas, se ha instalado
un grupo Diesel dinamo de 92 kva. y un generador
movido por el eje propulsor.

BOTADURA DEL BUQUE DE PASAJE

“ROI LECPOLD III”, CONSTRUIDO

PARA EL SERVICIO OSITENDE-
DOVER

A principios de noviembre de 1955 ha sido bota-
do en los astilleros de Cockerill el bugue Roi Léo-
pold 111, construido con objeto de absorber el incre-
mento de trafico gque se ha de experimentar en a
linea del Canal con motivo principalmente de la Ex-
posicién Universal que se celebrard en el afio 1958
en Bruselas.

Con este objeto se van a construir otras dos uni-
dades, que se llamaran Koningin Elisabeth y Reino
Astrid.

Las caracteristicag principales de estos buques
son las siguientes:

BalorE A total L N A e s LG v b 113,9 m.
Eslora entre perpendiculares ............... 108,5 m.
Manga fuera de miembres .........oceenenns 14,2 m,
2R ) SR e e A B B O : 7,6 m.

La propulsién se realizard por medio de des mo-
tores “Sulzer” de 12 cilindros, de una potencia de
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unos 16.000 CV, La velocidad minima prevista .es
de 23,5 nudos.

El Roi Léopold III podra transportar 1.900 per-
sonas, incluidog los 72 hombres de la tripulacién.
Para ello se han previsto varias cubiertas de paseo
¥y comedores, de los que el de primera clase tendra
una capacidad para 110 comensales, ¥ el de tercera,
una capacidad de 100.

BOTADURA DEL “GOTTINGEN”

En los astilleros de “Howaldswerke"”, de Hambur-
g0, ha sido botado para la HAPAG el buque de car-
ga Gdttingen, de 8.450 t. de P. M.

Las caracteristicas del nuevo bugque son las si-
guientes: i

BROMOTh clgarnh dstalnd A e 155,5 m
MRREE e L s et S e s 184 m
Bantishiser ahiessaiited aointilommsin sl Th7 m

Estard propulsado por un motor tipo MAN de
9.000 CV., con lo que deberd alcanzar una velocidad
de 17,5 nudos.

Este buque esta previsto para el servicio de la
costa del Atlantico de Norteamérica y es gemelo del
Tiibingen, que se encuentra en servicio, y de un ter-
cer bugue que ha debido ser botado en el mes de
diciembre,

NUEVO BUQUE DE CARGA
PARA ISRAEL

Recientemente ha sido entregado el buque Galila,
construido en Alemania para la “Cia. Zim", Esta
nueva unidad tiene un peso muerto de 4.400 tonela-
das y una velocidad de 14,5 nudos, y ha sido pues-
ta en servicio, haciendo su primer viaje a Africa
Occidental, con objeto de cargar madera. Este sera
el servicio que norma'mente realiarf fuera de la
estacién de los agrios, ya que el principal objeto de
este buque es el transporte de naranjas al norte de
Europa,

CONSTRUCCION DE UNOS ASTI-
LLEROS CERCA DE ATENAS

Est4 en vias de construcecién un astillero en Sca-
ramanga, cerca de Atenas, que si se realia como se
ha previsto serd de los mfs importantes del Medi-
terraneo.

Se prevé que dicho astillero podrd entrar en fun-
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cionamiento dentro de afio y medio. Probablemente
costard unos 11 millones de délares y seri cons-
truido por la sociedad holandesa “NDSM”, la cual
adquirira por ello el derecho de dirigirlo y explo-
tarlo durante un periodo de cuarenta afios, después
del cual la propiedad de todas las instalaciones pa-
sara al Estado griego.

NUEVO ASTILLERO EN LAS
BAHAMAS

En la isla Gran Bahama ha sido creada una zona
franca que estara libre de todo impuesto durante un
periodo de treinta afios como minimo. En dicha
zona se piensa construir unos astilleros por valor
de 12 millones de libras para €l conocido grupo fi-
nanciero de D. K., Ludwig, relacionado con la ex-
plotacion de petroleros.

Dichos astilleros seran, por supuesto, capaces de
construir o reparar los mayores buques, para lo
cual parece que la grada mayor tendra 1.200 pies
de longitud. Es interesante afiadir que en el mes de
mayo se hizo publico el plan de construccién de
unos astilleros en la Republica Dominicana por va-
lor de 150 millones de délares, con capital de la
misma procedencia.

BOTADURA DEL “SPYROS
NIARCHOS”

El dia 2 de diciembre ha sido botado en los as-
tilleros de Vickers Armstrong el petrolero Spyros
Niarchos, que es, por el momento, el mayor del
mundo. Este buque, que estd destinado al trans-
porte de petréleo crudo del Golfo Pérsico a la Gran
Bretafia, tiene una eslora total de 230 m. y una
manga de 29,56 m. El peso muerto es de 47.750 to-
neladas, :

La propulsion se realizara por medio de turbinas
engranadas, de una potencia normal de 18.000 CV.,
para alcanzar una velocidad de 17 nudos.

Este buque ha sido abanderado en Grecia.

BOTADURA DEL “CARINTHIA”,
TRASATLANTICO DE LA CUNARD

Por la princesa Margarita de Inglaterra ha sido
botado el Carinthie, gemelo de los buques Saxonic
e Ivernia, ya en servicio, y del Sylvania, que sera
botado en el presente afio,



Enero 1956

Se trata, lo mismo que sus gemelos, de un bugue
d? Pasaje—y carga—concebido para realizar e] ser-
Vicio entre Gran Bretafia y el Canadi. Su argueo
€S de 21.637 T. R. B,, y estard propulsado por dos
hélices movidas por turbinas de vapor. El espacio
destinado al pasaje estari habilitado para alojar a
154 pasajeros de primera clase y 714 de clase tu-
rista, si bien parte de los camarotes de primera
‘bueden ser convertidos en clase turista, de modo
Que el nlimero de pasajeros en esta Ultima clase
Puede alcanzar la cifra de 854, reduciéndose a 80
los de primera.

NACIONAL

BOTADURA DE LOS COSTEROS “LA-
LASIA” Y “RIO JALLAS”, EN “ASTI-
LLEROS Y TALLERES DEL NOROES-
| TE, S. A

Los dias 29 y 30 del pasado mes de-diciembre han
sido lanzados al agua en los astilleros de Perlio los
buques costeros denominados Lelasia y Rio Jallas,
respectivamente, para los armadores de La Corufia
¥ Santiago de Compostela don Luis Rial Paz y
“Naviera Compostela, S. A.”.

Estog barcos tienen lag siguientes principales ca-
racteristicas:

O I S S O SRR S U e 69,— m.
‘Eslora en la flotacion .........ccoeeeeenee. 65,20 m,
Eslora entre perpendiculares ............ 64— m
Mane g G traradoiiuay. sl insal, L=
Puntal a la cubierta alta .................. 5,025 m.
Walatol o plena carga <ol Ju . avnaisia 4,20 m,
‘Desplazamiento correspondiente ........ 1.894 t
L5 s o 7 1 IR SN e e S 1.000 t.

Botadura del costero “Lalasia”,

INGENIERIA NAVAL

Capacidad de bodegas en grano ......... 1.810 m?
Capacidad de bodegas, en balas ........ 1.655 m?®
Potencia del motor .....cooovviiiiiinen 1,150 BHP
Velocidad aproximada en servicio 12 nudos.

]

B PRS
¥7d P24 A P4 il e
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Botadura del costero “Rio Jallas”.

Los actos de las botaduras fueron predidos por
las Autoridades de Marina, Ingeniero Inspector de
Buques, armadores y representantes del Lloyds Re-
gister of Shipping, sociedad en la que van clasifica-
dos los barcos.

Una vez mas se ha puesto de manifiesto en es-
tog lanzamientos la excelente calidad de las grasas
empleadas, que son elaboradas por el astillero, y
gque vienen usandose con todo éxito en los lanza-
mientos que efectiia esta factoria.

PRUEBAS OFICIALES DEL BUQUE
MIXTO DE PASAJE Y CARGA “PLA-
YA DE PALMANOVA” CONSTRUIDO
POR LOS ASTILLEROS DE “UNION
NAVAL DE LEVANTE”

El dia 13 del actual, y en aguas de Valencia, efec-
tud sus pruebas oficiales de mar el buque mixto de
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carga y pasaje Playe de Palmanova, tipo ‘K, de la
Empresa Nacional “Elcano”, gemelo del Playe de
Formentor—actualmente Ciudad de Barcelona, Ven-
didos amhos por “Elcano” a la Compafiia Trasme-
diterranea, los ha destinado a cubrir la linea Barce-
lona-Palma,

Las pruebas fueron presididas por el Director Ge-
neral de Navegacion, asistiendo también el alto per-
sonal directivo de la Empresa Nacional “Elcano”,
Compaiiia Trasmediterranea y astillero constructor.

En nuestro niimero de junio del pasado afio dimos
una amplia informacién sobre el Playa de Formen-
tor, por lo que nos limitamos ahora a dar cuenta de
las pruebas efectuadas con el nuevo buque.

En la prueba de velocidad se obtuvo una media
de 17,85 nudos, alcanzindose una maxima de 18,5.
A continuacién se realizaron las pruebas de consu-
mo, consiguiéndose un,valor de 175 gr/CV/h, Las
pruebas fueron efeciuadas con un calado medio de
4,699 m,, con mar llana y en calma.

El dia 14 se efectué la entrega del buque a la
Comparfia Trasmediterrdnea, que lo ha rebautizado
con el nombre de Ciudad de Burgos.

Recordamos sus principales caracteristicas:

Elora maxima ..........c..covvvenens 106,428 m.
Eslora entre perpendiculares ... 98,— m.
MANDR. oot v Timrseboms i e st 15,50 m.
PUAERL s i vans 850 m.
Calado en carga. ............u...... 5— m.
Desplazamiento ........0............ 4.785 t.

L (oL - AN SR S D 1.200 t.

Arqueo total ............oeeveennn. 5195 T. R,
Arqueo neto ...........covveenennn.. 3.T49T. R.

2,376 m?® grano
Capacidad de bodegas ............ {

2,180 m?® balas

Pasajeros ........coeo eeriiiininninn. 540
Dotacion ......cccevveviiniiininnnnnns 94 hombres
Potencia motores .. ..........u.... 2 X 2.650 BHP

Nimero 247

Velocidad en pruebas
R. p. m.

17,735 nudos
188

........................ srenens

“LA PRODUCTIVIDAD POR LA
SOLDADURA”

El Consejo Técnico Administrativo del Instituto
de la Soldadura, en su sesiéon del mes de diciembre
Gltimo, ha tomado el acuerdo de crear, con motivo
de la IX Asamblea del Instituto Internacional de la
Soldadura, que como nuestros lectores conocen se
celebrard en Madrid en la primera decena del pro-
ximo mes de julio, cuatro premios nacionales para
especialistas espafioles, dotados con diez mil pese-
tas cada uno, para cuatro de los trabajos que se
presenten en la sesidn piblica de la citada IX Asam-
blea, y que versaran sobre el tema que encabeza
esta gacetilla,

Por ser norma refejada en los Estatutos del Ins-
tituto Internacional, la inhibicién completa de toda
actividad de orden comercial o industrial, asi como
de las cuestiones de preciocs, salarios, mercados o
representaciones, inicamente seran tomados en con-
sideracion aquellos trabajos relacionados con la
productividad que traten de formacion de personal,
organizacién de empresas, técnicas y métodos de
trabajo, equipos, control de produccién, ete., y pre-
cisamente bajo el punto de vista de La productivi-
dad por la soldadura.

Estos trabajos, acompafnados de sus dibujos, do-
cumentos fotograficos, diapositivas por transparen-
cia y, en general, de los anejos necesarios en su pre-
sentacién, deberan estar en poder del Instituto an-
tes del 30 de abril del corriente afio, pudiendo los
interesados dirigirse al domicilio del Instituto en
Madrid, Goya, 58, para las aclaraciones que esti-
men pertinentes.

il
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Proveedores de la Industria Naval

APARATOS DE PRECISION A, F. E. K,

TACOMETROS magnéticos especiales para la MARINA y para la Industria en general. Garantia y precisi6n.
Calle Rosario, 44, bajos. BARCELONA, Teléfono 30-77-26.

ASTILLEROS Y TALLERES DEL NOROESTE, 8. A.

Factorfa y domicilie social: PERLIO (Fene).—Direcciones: Telegrafica: «“Agtano”. Postal: Apartado 994.—Te-
léfono 4 de Fene. B, FERROL DEL CAUDILLO.

BOMBA PRAT, S. A.

Bombas rotativas. Bombas centrifugas. Compresores. Humidificacién y ventilacién.—Apartado 16. Wifredo, na-
meros 109-113. BADALONA.

Bombas y Construcciones Mecinicas WORTHINGTON, S. A.
Fiébrica y Oficinas Técnicas: Embajadores, 173 (Legazpi).—Teléfonos 27 9740 - 48 - 49. — MADRID.

COMERCIAL PIRELLI, S. A,

Desde mas de medio siglo, especializada en Conductores Fléctricos aislados para la Marina Mercante y la Ar-
mada, Neumédticos. Articulos varios de goma.—Ronda de la Universidad, 18.—BARCELONA.—Sucursales en Ma-
drid, Bilbao, Sevilla, La Corufia ¥y Valencia.

CONDUCTORES ELECTRICOS RCQUE, S, A.

Manufactura general de cables y demds conductores eléctricos aislados para todas las aplicaciones.—Diputa-
cién, 185.—BARCELONA.—Fibrica en Manlleu—Madrid, Valencia, Bilbao, Sevilla, La Corufia, Zaragoza.

CONSTRUCCIONES ELECTROMECANICAS ABRIL, S, A.
-Maquinaria. Eléctrica.—Villarroel, 195. BARCELONA . —Direccién telegrifica: “Abrilmotor”.

OUCURNY, 8. A.
Refractario para altas temperaturas, Gres para Industrias Quimicas.—Pricesa, 58 y 61.—BARCELONA

ESTABLECIMIENTOS LORY, 8. A,
Concesionarios de las PINTURAS MANO ROJA, de renombre mundial.—Consejo de Clento, 380, BARCELONA.

FABRICACIONES ELECTRICAS NAVALES Y ARTILLERAS, S. L.
Teléfono 1401.—Apartado 986—EL FERROL DEL CAUDILLO,

‘“FACTORIAS VULCANO”.—ENRIQUE LORENZO Y COMPARNIA, 8. A.

Astilleros. Varaderos, Construeeién y reparacién de buques, Talleres de caldereria gruesa y construcciones me-
tdlicas. — Apartado 132.—Teléfonos 1234 (Centralita) y 2537.—VIGO.

GUILLIET
Valencia, 30.—MADRID. — Agencigs en BILBAO - BARCELONA - SEVILLA.

LA MAQUINISTA TERRESTRE Y MARITIMA, 8. A.
Apartado 94, BARCELONA.—Delegacién en Madrid: Serrano, 5, bajo derecha.
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carga y pasaje Playa de Palmanova, tipo “K", de la
Empresa Nacional “Elcano”, gemelo del Playa de
Formentor—actualmente Ciudad de Barcelong, Ven-
didos ambos por “Elcano” a la Compafija Trasme-
diterrdnea, los ha destinado a cubrir la linea Barce-
lona-Palma,

Las pruebas fueron presididas por el Director Ge-
neral de Navegacion, asistiendo también el alto per-
sonal directivo de la Empresa Nacional “Elecano”,
Compafiia Trasmediterranea y astillero constructor.

En nuestro ntimero de junio del pasado afio dimos
una amplia informacién sobre el Playa de Formen-
tor, por lo que nos limitamos ahora a dar cuenta de
las pruecbas efectuadas con el nuevo buque,

En la prueba de velocidad se obtuvo una media
de 17,85 nudos, alecanziandose una méxima de 18,5.
A continuacion se realizaron las pruebas de consu-
mo, consiguiéndose un,. valor de 175 gr/CV/h. Las
pruebas fueron efeciuadas con un calado medio de
4,699 m., con mar llana y en calma.

El dia 14 se efectud la entrega del buque a la
Compafiia Trasmediterranea, que lo ha rebautizado
con el nombre de Ciudad de Burgos.

Recordamos sus principales caracteristicas:

THETTE 6 a1 1 e S0 CERCnems 106,428 m. -
Eslora entre perpendiculares ... 98,— m.
MENEER: oo tiropae s e e 15,50 m.
Bl o same Bt ot o 8,50 m.
Calado! enl CAPER \v.omroianisnns sois 5— m.
Desplazamiento ...........coooveeenn 4,785 t
LT 1 b A S L 1.200 t
Argueo total ...eeesniieim s 5195 T. R
KrGUes L0 < icsvsviissrmavonenmmsa 3.T49T.R

- 2,376 m3 grano
Capacidad de bodegas ............ { 2.180: m® Balas
PaBaJeros .eccvesine . srsmsomsn s 540
DOtACION, 5o sipspmictaismammsninan snmarae 94 hombres
Potencia motores .. ................ 2 X 2,650 BHP

Nuamero 247

Velocidad en pruebas .............

17,735 nudos
188

“LA PRODUCTIVIDAD POR LA
SOLDADURA”

El Consejo Técnico Administrativo del Instituto
de la Soldadura, en su sesion del mes de diciembre
iltimo, ha tomado el acuerdo de crear, con motivo
de la IX Asamblea del Instituto Internacional de la
Soldadura, que como nuestros lectores conocen se
celebrard en Madrid en la primera decena del proé-
ximo mes de julio, cuatro premios nacionales para
especialistas espafoles, dotados con diez mil pese-
tas cada uno, para cuatro de los trabajos que se
presenten en la sesién piiblica de la citada IX Asam-
blea, y que versaran sobre el tema que encabeza
esta gacetilla.

Por ser norma ref.ejada en los Estatutos del Ins-
tituto Internacional, la inhibicién completa de toda
actividad de orden comercial o industrial, asi como
de las cuestiones de precios, salarios, mercados o
representaciones, inicamente seran tomados en con-
sideracion aquellos trabajos relacionados con la
productividad que traten de formacién de personal,
organizacién de empresas, técnicas y métcdos de
trabajo, equipos, control de produccion, ete., y pre-
cisamente bajo el punto de vista de La productivi-
dad por la soldadura,

Estog trabajos, acompafiados de sus dibujos, do-
cumentos fotograficos, diapositivas por transparen-
cia y, en general, de los anejos necesarios en su pre-
sentacién, deberan estar en poder del Instituto an-
tes del 30 de abril del corriente aiio, pudiendo los
interesados dirigirse al domicilio del Instituto en
Madrid, Goya, 58, para las aclaraciones que esti-
men pertinentes.
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Proveedores de la Industria Naval

APARATOS DE PRECISION A. F. E. K.

TACOMETROS magnéticos especiales para la MARINA y para la Industria en general. Garantia y precision.
Calle Rosario, 44, bajos. BARCELONA. Teléfono 30-77-26.

ASTILLEROS Y TALLERES DEL NOROESTE, 8. A,

Factoria y domicilio social: PERLIO (Fene).—Direcciones: Telegrafica: « aAgtano”. Postal: Apartado 994.—Te-
léfono 4 de Fene. EL. FERROL DEL CAUDILLO.

BOMBA PRAT, S. A.

Bombas rotativas. Bombas centrifugas. Compresores. Humidificacién y ventilacién.—Apartado 16. Wifredo, na-
meros 109-113. BADALONA.

Bombas y Construcciones Mecdnicas WORTHINGTON, S, A.
Fébrica y Oficinas Técnicas: Embajadores, 173 (Legazpi).—Teléfonos 279740 - 48 - 49. — MADRID.

COMERCIAL PIRELLL, S. A.

Desde més de medio siglo, especializada en Conductores Eléctricos aislados rara la Marina Mercante y la Ar-
mada. Neumaticos. Articulos varios de goma.—Ronda de la Universidad, 18.—BARCELONA.—Sucursales en Ma-

drid, Bilbao, Sevilla, La Corufia y Valencia.

CONDUCTORES ELECTRICOS RCQUE, S. A.

Manufactura general de cables y demés conductores eléctricos alslados para todas las aplicaciones.—Diputa-
ci6n, 185 —BARCELONA.—F4brica en Manlleu.— Madrid, Valencia, Bilbao, Sevilla, La Corufia, Zaragoza.

CONSTRUCCIONES ELECTROMECANICAS ABRIL, 8. A.
Maquinaria Eléctrica.—Villarreel, 195. BARCELONA.—Direccién telegrifica: “ Abrilmotor”..

CUCURNY, S. A.
Refractario para altas temperaturas. Gres para Industrias Quimicas.—Pricesa, 58 y 61.—BARCELONA

ESTABLECIMIENTOS LORY, S. A,
Conceslonarios de las PINTURAS MANO ROJA, de renombre mundial.—Consejo de Clento, 380. BARCELONA.

FABRICACIONES ELECTRICAS NAVALES ¥ ARTILLERAS, S. L.
Teléfono 1401.—Apartado 986.—EL FERROL DEL CAUDILLO.

“FACTORIAS VULCANO”.—ENRIQUE LORENZO Y COMPANIA, S. A.

Astilleros. Varaderos, Construccién y reparacién de bugues. Talleres de caldereria gruesa y construcciones me-
tdlicas. — Apartado 132.—Teléfonos 1234 (Centralita) y 2537.—VIGO.

GUILLIET
Valencia, 80.—MADRID. — Agencigs en BILBAO - BARCELONA - SEVILLA.

LA MAQUINISTA TERRESTRE Y MARITIMA, S. A.
Apartado 94, BARCELONA.—Delegacién en Madrid: Serrano, 5, bajo derecha.




ASTILLEROS

3. A. Juliana
Gonstructora Gijonesa

s-@m
APARTADO 49 o. 4,2

| TELEFONOS 3800-3801

oy ' | DIQUE GLJON

ol ol v N
- ~

Construccion y reparacion de
toda clase de buques, calderas y CONSTRUCCION Y REPARACION
maquinas marinas, estructuras me- I ‘l'

talicas, construcciones mecanicas

en general. Fundiciones. Gradas.
Disponemos de 3 de 150 metros.

DE BUQUES, MAQUINAS Y CAL-

DERAS MARINAS - DIQUE SECO

MOTORES

MARINOS

LELE. S dide
—— Yol

ANSCHUTZ

;

SRR R De reconocido prestigio nacional

GIROSCOPICAS

refrigerodos por aire o oguo

AUTOTIMONELES

pare fodo clase de maquinas
de gebierno

—

Service en los principales puertos
mundiales

FABRICAS:

LA MAS ANTIGUA FABRICA DE GIROSCOPICAS DEL MUNDO

ANSCHUTZ & COSNKIEL

Yeregui Hermanos

2 Representante pare Espafia: Teléfono 446 - ZUMAYA (Guipﬁzcoa)
JUAN F. STURM, Fernanfior, 8  Teléfono 221595  MADRID L S e |




G.RIERA, S. A.

Construccién y reparacién de buques

Construccién Yy reparacién de magquinaria
de todas clases

Construcciones metalicas

Fundicién de hierro y bronce

Gradas varaderos para buques

Direccién Telegréfica: GERIERA
Apartado 86

Teléfono 3908

Carretera del Puerto Musel (La Calzada)

GIJON

|
Astilleros |

LUIS RIAL PAZ

ARMADOR DE BUQUES

Ferndndez Latorre; 1 al 9
Teléfonos 4807 y 6837

Rosalia de Castro, ? y 11 - Teléfono 1142

Direccién Telegréfica: «RIASA»

LA CORUNA

_—

—

MOTORES ““DIESEL"’
ab atiangue a mano

on Yo |
CON CERTIFICADO LLOYD'S,
BUREAU VERITAS, ETC.

MOTORES MEN S. A.

DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO
E.y J. PUJOL XICOY - Vio Layetana, 167 ® BARCELONA

MARCA REGISTRADA

saty
Mano Roja
= ASEGURA UN BARCO LIMPIO ¥
ECONOMIA EN EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE

SRR

PINTURAS, ESMALTES ¥ BARNICES, DE RENOMBRE MUNDIAL, PARA LA MARINA
DEPOSITOS EN LOS MAS IMPORTANTES PUERTOS DE ESPARNA Y DEL EXTRANJERO
PROVEEDORES DE LA ARMADA Y PRINCIPALES EMPRESAS NAVIERAS

Concesionarios
Establecimientos

Kintuvas Mano }Qo_f'a

k|
Oficinas: Consejo de Ciento, 330 « BARCELONA
Teléfono: 25 38 30

43 FABRICAS

Lory

Seccidn:

ASOCIADAS EN LOS TRES

Direccion Teleprahica M ARGIA

CONTINENTES




Compaiiia Espafiola de Pinturas

“INTERNATIONAL", S. A.

Unicos agentes y fabricantes en Espafia
de las pinturas patentadas «<HOLZAPFEL>

KLEIN

S. A.

Apartado 24 SEGOVIA |

Marca registrada

“HOLZAPFEL"

LAS MEJORES Y LAS DE MAYOR CONSUMO MUNDIAL

Casa metriz: LONDRES,—Factorias coasociadas en: BERGEN
(Noruega).— COPENHAGUE (Dinamarca).— GOTHENBURG

{Suecia). — GENOVA (Italia). — HAMBURGO (Alemania).—
ﬁgﬁ%‘: R{';I.: On)é:Eer&HAI‘:;R% (Francia) —MEXICO, R%ud]g%
i /AL (Canadé) —NEW-YORK (U 8. A.).—
Mas de 50 afios de experiencia en JANEIRO (Brasil).—SIDNEY (Australia).—TRIESTE (Lalia).
la fabricacién de toda clase de WELLINGTON (Nueva Zelanda).

Fatentes “International”.—Para fondos de buques de acero.

“Navy Brand”.—Composicién para el mismo us. en barcos queé
navegan en aguas tropicales o muy sucias,

“Copper Paint Extra Strong".—Para  fondos de buques de

ARTICULOS y CORREAS de GOMA

madera.,
“Yacht composition”.—Para fondos de buques de regata y recreo.
- Boottoping,—Pintura para la linea de flotacién de los buques.

Black Topsides”.—Para costados de buques,
“Funneline”.—Pintura ignifuga para chimeneas.

"Danboline"”.— i d i
BARCELONA M A -D R I D El; cugle-lcldrl;_* pintura de mayor capacidad anticorrosiva ¥

x 'La.rf-oiine".-—El esmalte mAs resistente a los ambientes exte-
lOT'es.
Princesa, 61 Sagasta, 23 “Esmalte Sunlight”.—E] mas decorativo.

“Esmaltes sintéticos Sunlight”,
“Interlac".—Esmaltes y barnices nitroceluldsicos,
B I L B A 0 “Intervolt”.—Esmaltes alslantes: mas de 50 tipos,
“Dopes”.—Barnices acetfticos y nitrocelulbsicos para aviacién.
Barnices y esmaltes especiales para duraluminio. Barnices,
Ledesma, 8 ” pinturas y composiciones especiales para ferrocarriles, tran-
| (

y trolebuses.

Pinturas para toda clase de aplicaciones y usos. Todas paten-
tadas "HOLZAPFEL".—En todos los puertos y capitales del
mundo podemos suministrar nuestras patentes, guardando de-
poésitos en las principales poblaciones de Espafia.
Oficinas: Ibaiiez de Bilbao, 2, 2.° (Edificio Aznar) - BILBAO
Fabrica: LUCHANA-ERANDIO (Bilbaoc) = Swucursal Madrid: Nifiez de Balboa, 71

SEVILLA VALENCIA
Valparaiso, 11 Doctor Sumsi, 34

e

Reservado

e e ———
e e —
—_—— T T T T T =
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YBARRA Y C.” S. A.

S EVI1ILULA

Servicios regulares rapidos de cabotaje entre los puertos espaifioles

LINEA MEDITERRANEO-BRASIL-PLATA
Salidas regulares de Italia, Francia y Espafia para BRASIL, URUGUAY y ARGENTINA, con escalas en Tenerife, Rio de

~

ACUMULADORES NIFE, S. A.

Janeiro, Santos, Montevideo y Buenos Aires,

CABO DE HORNOS -:-

Acomodaclones para pasajeros de Clase Unica (Cabin Cl
salones. Piscinas al aire libre. Espléndidas cubiertas de sol y

por los trasatlinticos correos espaiioles de 22.000 toneladas.

CABO DE BUENA ESPERANZA

ass) y Econémjca. Magnificas acomodaciones y

de deportes. Excelente servicio de Restaurante.

INF"ORMES:

Barcelona: Bergé y Cin. Via Layetana, I LY e SR Tk Telegramas: “Bergecia”
Bilbao: Bergé y Cia. a de Mazarredo, 6, bajo ... = “Per.
OAdiz: Hijo de Juan José Ravina y Cia., S. en C, Beato Diego de Cadi — “Ravina”
Corufia: Eduarde Farinia, Compostela, 8 .............. —_ “Farifia”
Génova: Luis Pittaluga. Salita S. Caterina, 10-6 ... —_ “Ybarco”
Madrid: Bergé y Cia. Avenida de José Antonio, 8 ..... — “Bergé”
Marsella: Lucien Rodrigues-Ely. 3, Rue Bailli de Suffr — “Lurigues”
Sevilla: Joaquin de Haro. Toméas de Ybarra, T ... —_— “Haro”
Tenerife: Hardisson Hermanos, V, Hervas, 5§ ....ccccoooeiiiiiciiiinniiannn — “Hardisson”
Valencia: Bergé y Cia. Av. del Doncel Luis T. G.* Sanchiz, 338, 1.° — “Bergecia”
Yigo: Alvaro Vézquez, Hijos, B. C. Av. de Montero Rios, 22 .......ccooveeennn — “YVazquez”

AGENCIA EN TODOS LOS PUERTOS

TALLERES

DE

LAMIACO

Moisés Pé Compaiiig, S. A
oises rerez y Lompania, J. A.
Ce I Calle Coste, 21 - Teléfono 94792 (centralita)
ntral;
Calle de la Paz, 6 - MADRID LAS ARENAS (Bilbao)
Teléfono 22 50 25
F. 3
-dh"cai PESCANTES DE GRAVEDAD PATENTE “BI-LUFF”
Zorrozaurre, 9 - BILBAO PARA BUQUES
A Teléfono 14364 COMPRESORES DE AIRE COMPRIMIDO CON DES-
Sy TINO A FERROCARRILES, TRANVIAS Y TROLE-
cursals i BUSES '
Balme 9. A 6n, 234 -B ; y
e :’n o 3;“33; ! ARCETONA CAMBIOS DE MARCHA REVERSIBLES PARA MO-
st TORES MARINOS (PATENTADOS)
CAJAS DE LOCIDADES Y
NIFE H Acumuladores de ferroniquel para locomoto- * bt ool s
ras Diesel eléctricas y de maniobra, tranvias, TORNOS MECANICOS DE GRAN RENDIMIENTO
ferrocarriles y metropolitanos, alumbrado de CONSTRUCCION Y REPARACION DE TODA CLASE
socorre y telefonia para barcos, accionamien- DE MAQUINARIA
to de a!.ltDmé.tiCDS en centrales hidrocléctricas WINCHES, MOLINETES Y CABRESTANTES ELEC-
4 y térmicas, etc., etc. TRICOS PARA BUQUES, MOTORES MARINOS
EBE; Baterias de plomo para uso estacionario, en PARA BOTES SALVAVIDAS Y CANOAS DE |
todas las capacidades, para alumbrados de fa- 15/20 HP.
bricas. Baterias para cualquier tipo de auto- TALLADO DE ENGRANES CONICOS, RECTOS
mévil y especiales para Diesel y Gaségenos. Y HELICOIDALES '

%




CONSTRUCCIONES ELECTRICAS DE SABADELL, S. A.

MAQUINAS Y APARATOS DE LA INDUSTRIA
ELECTRICA PARA LA MARINA

Sol y Padris, 1 - Tel. 3000
SABADELL

Oficinas y Talleres:

MOTOR VERTICAL CON CERTIFICADO LLOYD'S

—

Experiencias
Industriales

S. A.

Direccién y Talleres:
ARANJUEZ (Madrid)
Teléfono 54

9.9
KA

Material de direccién de tiro para artilleria
de Ejército y Marina. — Proyectores y apa”
ratos de sefiales para costas y barcos. —
Instalaciones de iluminacién por inundacién de
luz. — Aparatos de mando y maniobra para
traccién eléctrica, generadores y motores. — |
Instalaciones de frenos para ferrocarriles. —
Trabajos en acero inoxidable. — Cuchilleria
inoxidable industrial y doméstica.

Aﬁmménlﬂle Avia—cﬁ_

—

S. A.
[

: DIRECCION:
Antonio Maura, 8 - Teléfono 21 8952

MADRID

“ Talleres en PINTO Teléfono 10

l

,I

Especialistas en aleaciones de metales

ligeros y bronces de todas clases.

Trabajos mecanicos de precisién.

o

Astilleros, S. A. Balenciaga |

ZUMAYA

Teléfonos 415 - 455

I

Construccién de buques de acero
Reparaciénde toda clase de barcos
Construccién y reparacién de
maquinas y calderas ma-
rinas - Conslrucciones

Solda-

metéalicas -

dura - Instalacién
de quemadores

de Fuel-oil
‘:%} ;




A sti

leros 'yTaﬂ@E'@Sﬂ
del Noroeste S.A.,

CAPITAL SOCIAL: 55.000.000 DE PESETAS

Factoria y domicilio social: PERLIO (Fene)

Telegrafica: ASTANO

DIRECCIONES: ( Postal: Apartado 994 | EL FERROL DEL CAUDILLO
Teléfono: 4 de FENE

Buque bacaladero “Santa Amalia”,
de 2.500 toneladas, para P.E.B.S.A.
en pruebas de velocidad.

Uno de los pesqueros tipo “Astano”
Gltimamente construidos, en pruebas
de velocidad.

Construcciones navales de todas clases, hasta 10.000 toneladas de peso muerto
Maquinaria de propulsién, principal y auxiliar, de vapor y diesel

Especialistas en molinetes, maquinillas, cabrestantes, aparatos de gobierno eléctricos y electro-hidraulicos, y
de toda clase de maquinaria auxiliar de casco.

Construcciones metdlicas y maquinaria en general.

4 VARADEROS PARA BUQUES HASTA DE 1.000 TONELADAS DE PESO

Constructores de magquinaria frigorifico, con licencia de la Casa PAUL DUCLOS, de Marsella

AP,
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