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Los numeros de esta Revista correspondientes al ano 1957, forman su tomo ni-
mero 25. Al finalizar el aio cwmple, por consiguiente, un cuarto de siglo, y avn fue-
ra mds si no se hubiera interrumpido su publicacion durante los aios de la Guerra
de Liberacion.

Hemos dejado pasar este aniversario sin alharacas, sin adornar siguiera con une
orla de plata la portada de algin nimero del pasado ano o de este de enero de 1958.
Pero no podemos dejar de seiialar este hecho que demuestra, por un lado, la vitali-
dad de una profesion y por otro la clora vision de su fundador, el Excmo. Sr. Don
Aureo Ferntndez Avila, que supo dar a la Revista la forma y el impulso que la han
permitido llegar a nuestros dias en el estado actual.

Conviene recordar lo que era la Construccion Naval en Espaiia cuando se fundo
la. Revista. En gran parte era subsidiaria de la técnica extranjera, el niimero de in-
genieros navales era muy escaso y ciertamente su produccién era mucho menor que
en estos wltimos anos. Sin embargo, un buen die salio INGENIERIA NAVAL sin que to-
das estas circunstancias pudieran evitar su nacimiento ni ahogarla, como parece 16-
gico hubiera ocurrido, al poco tiempo de su aparicion.

A los Ingenieros Navales de aquella época les debemos mucho. Ellos crearon, ade-
mds de esta Revista y de la Asociacion, una técnica naval nacional, escribieron libros,
rehicieron la Escuela de Ingenieros Navales, después de haber sido cerrada la de Fe-
rrol, pusieron en marcha las primeras experiencias navales en el Canal de El Pardo
y son los hombres que estaban en los Astilleros cuando se construyeron las unidades
que todavia hoy son las mds importantes de nuestra Marina de Guerra, Realmente
se puede decir que a ellos les debemos en gran parte lo que es actualmente nuestra

profesion.

Toda comparacion es odiosa, pero dados los medios de que se dispone en las fac-
torias, las obras que en ellas se realizan y el numero de ingenieros que hay en Es-
pafia en la actualidad, podria esperarse de ellos una actuacion profesional mds bri-
llante. No quiere decirse con esto que deban realizar mds trabajo—que ya resulta en
muchas ocasiones excesivo—. Pero si se senala que aparentemente existe una cier-
ta desgana en la labor creadora o, por lo menos—dada la relativa esecasez de cola-
boraciones en esta Revista—en demostrar que tal obra existe. Se da la sensacion de
que el trabajo que se realiza en tantas oficinas y factorias termina en si mismo, co-
mo una funcién del metabolismo de la industria del pais, como el trabajo de un al-
banil: las obras quedan, para sustituwir a otras mds viejas; los que las ejecutan viven
mientras ejercen una labor util. Pero por muy noble y necesaria que esta obra sea,
no demuestra la capacidad y el espiritu de una profesion.

Es de viejos volver la vista atrds, y con su cuarto de siglo, bien entrada en su
mayoria de edad, la Revista se ha permitido por un momento hacerlo. Pero no para
afiorar, que no es tan vieja, sino para corregirse, cobrar nuevos impetus y sugerir
que todos unidos realicemos una labor, que ciertamente no estd determinada. Para
que dentro de otros veinticinco anos podamos nosotros, o nuestros hijos, estar orgu-
Nosos de la labor que ahora realizamos y de la cual esta Revista serd uno de sus ex-
ronentes,

L. M.



LA CONSTRUCCION NAVAL ESPANOLA EN EL MES$
DE ENERO DE 1958

Siguiendo la costumbre tradicional de nuestra
Revista, efectuaremos el balance de la construc-
cién naval mercante espafiola al comenzar el afio
1958, exponiendo en forma estadistica, con los
cuadros acostumbrados, como se desarrollan los
programas de los diferentes astilleros, que hoy
cuentan con unas carteras de pedidos jamas alcan-
zadas en nuestra Patria.

No queremos dejar de consignar por ello nueva-
mente nuestro agradecimiento a los Poderes piibli-
cos que al promulgar la Ley de 12 de mayo de
1956, sobre “Proteccion y Renovacién de la Flota
Mercante”, forjaron el instrumento adecuado para
conseguir una Marina que las necesidades y presti-
gio de nuestro pais tan imperiosamente reclamaban,

En el ano de 1957, primero transcurrido desde
la promulgacién de la Ley, se han entregado 54 bu-
ques con una capacidad de 108.481 toneladas de
peso muerto, sobrepasandose con ello el cupo mi-
nimo anual de cien mil toneladas, fijado por la
citada Ley, y esperamos que en el afio actual, se-
gun mas adelante indicamos, dicha cifra sea am-
pliamente superada.

No por ello, sin embargo, deja de haber nubes
que ensombrezcan un tanto el panorama.

De la Ley de Marina Mercante parece despren-
derse que con ella se pretendia que el armador no
tuviera que hacer frente mas que a una fraccion
del coste del barco que encargara; fraccién que
podia reducirse, si se adoptaba un tipo previsto,
al 20 por 100 del coste total.

La realidad, sin embargo, es que los medios fi-
nancieros que ha de poner en juego el armador son
mucho més elevados.

Por una parte, el crédito concedido empieza a
hacerse efectivo cuando se ha realizado el primer
tercio de la construccion, es decir, cuando no sélo
se han firmado practicamente todos los contratos,
sino que han debido acopiarse gran parte, si no
todos los materiales, lo que puede suponer bastan-
te mas del 20 por 100 previsto.

Por otra parte, los créditos concedidos con an-
terioridad al aumento de jornales ordenado en oc-
tubre de 1956 no han sido revisados, por lo que

la diferencia de precio experimentada por esta cau-
sa debe ser enjugada por el armador, Por tltimo,
en la actualidad parece estar un tanto paralizada
la concesion de préstamos.

Todo ello hace que—en unos casos més, en otros
menos—Ilas cargas financieras a que se han de ha-
cer frente sean mucho mas elevadas que las pre-
vistas, y existe el peligro de que muchos de los
encargos queden sin efecto, por estar basados eco-
noémicamente en el crédito; tanto mas, en este mo-
mento en que la situacion del mercado de fletes no
permite afrontar gastos extraordinarios de la cuan-
tia que estos desembolsos suponen.

Por lo que a los materiales se refiere, la situa-
cién no ha variado sensiblemente sobre la que exis-
tia en afios anteriores. La Sidertirgica de Avilés
ha empezado a funcionar, pero por el momento no
produce més que lingote y no es probable que co-
mience a producir chapa laminada hasta pasado
el verano de 1959.

Por otra parte, la actual coyuntura econdémica y
las escasas disponibilidades de divisas no permi-
ten, al parecer, la importacién de los elementos
necesarios para las construcciones en curso en el
grado que seria conveniente.

No es probable, por consiguiente, que pueda au-
mentar, como desde todos los puntos de vista se-
ria deseable, la productividad de nuestros asti-
lleros.

Quiza se nos tache de alarmistas al presentar
estos comentarios en el momento en que la pro-
duccién ha pasado por primera vez de las 100.000
toneladas de peso muerto; siendo mucho mas ele-
vada que la de afios anteriores, ya que entre 1944
y 1953 oscilé, en ntimeros redondos, entre 20.000
y 50.000 T. R. B,, y entre 1953 y 1956 vario, tam-
bién en nimeros redondos, entre 50.000 y 60.000
T. R. B. Pero conviene llamar la atencién sobre he-
chos que pudieran olvidarse en estos momentos de
optimismo.

Como se indica al final de esta informacion, es
posible que en este afio se entreguen nada menos
que 200.000 toneladas de peso muerto. Esto indica
claramente que los astilleros espanoles son capa-
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ces de producir mucho, mucho mas de lo que mu-
cha gente suponia. Y que han estado trabajando
a menos del 25 por 100 de su ritmo normal. Y que
no pudiendo producir mas a causa de la irregula-
ridad e insuficiencia de los suministros de otros
sectores de la industria nacional, el inico medio
de poder hacer fructifera esta riqueza de que dis-
pone el pais es importar materiales. Con ello se
podria exportar—barcos o fletes—y no volveria-
mos al estado letargico: precios altos, plazos lar-
gos, capitales inmovilizados, etc., en que se han
encontrados sumidos en afios pasados.

El momento es malo, pero la industria naviera
es asi: mas variable quizd que la agricultura, y
aunque por el momento parece que continta la se-
quia, debemos impedir que por no haber sembra-
do no se pueda recoger la cosecha cuando vuelvan
las lluvias,

Nuestros astilleros tienen actualmente las si-
guientes carteras de pedidos:

143 unidades mayores de las 1.000 T. R. B., con
un tonelaje bruto de 881.467 T. R. y 1.278.835
toneladas de P. M.; y

164 unidades menores de las 1.000 T. R. B., con
un tonelaje bruto de 78.425 T. R. y 110.189
toneladas de P. M.

Por tanto, el nimero total de buques en cons-
truccion o contratados es de 307 unidades, con un
tonelaje bruto de 959.892 T. R. y 1.398.024 tone-
ladas de P. M. Si comparamos estas cifras con las
existentes hace un afio, es decir, en 1 de enero de
1957, que eran de 249 buques con 659.269 T. R. ¥
930.258 t. de P. M., vemos que el tonelaje actual
contratado es un 45,5 % y 49,2 %, respectivamen-
te, mayor. Y si lo comparamos con el de comien-
zos de 1956, dichos porcentajes son 193 % y 235 %
mayores, Y todavia no se ha definido alguna nue-
va unidad, como los anunciados buques de pasaje
que pensaba contratar la Compaifiia Trasatantica.

Para reducir la exagerada extension que ya al-
canzaban nuestros cuadros estadisticos y en la for-
ma iniciada en 1 de julio Ultimo, hemos suprimi-
do los totales parciales de las diferentes columnas
y abreviado en una sola columna la descripcion
de los equipos propulsores, aunque las sumas to-
tales corresponden naturalmente al total de unida-
des en construccion.

Sigue siendo el aspecto econémico el mas defi-
ciente de nuestra informacidn, ya que suministran-
do muchos de los armadores el aparato motor y
parte del equipo, gran parte de los presupuestos
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son solamente parciales, por corresponder unica-
mente a la parte contratada, e incluso muchos as-
tilleros no nos envian dato alguno presupuestario,
lo que nos obliga a efectuar estimaciones, toman-
do como base las valoraciones de buques similares.

CosTEs.—La totalizacién de los costes corres-
pondientes a los cuadros I y II asciende a pese-
tas 16.457.852.454, de las que corresponden a los
143 buques mayores de las 1.000 T. R. B. del cua-
dro I: 13.608.765.013 pesetas y 2.849.087.441 pe-
setas a los 164 bugues del cuadro II.

Estos costes, comparados con los existentes en
1 de enero de 1957, que ascendian a 8.230.876.579
y 2.155.788.309 pesetas, respectivamente, suponen
unos aumentos del 65 y 32 %, que no correspon-
den con mucha aproximacién con el aumento de
tonelaje habido en los buques mayores de 1.000
T. R. B, que es de un 47 %, aunque si con el de
los menores de las 1.000 T. R. B,, que es del 35 %.
Lo cual es logico, porque seguramente las estima-
ciones presupuestarias del segundo cuadro se acer-
can mas a la realidad.

El coste por tonelada de arqueo en los buques
mayores de las 1.000 T. R. B. a 15.450 pesetas y
en los menores, a 36.330 pesetas, y los correspon-
dientes a la tonelada de peso muerto son de 10.640
pesetas y 25.880 pesetas, respectivamente.

Por las razones antes indicadas, ya se compren-
de que estos costes son inferiores a los reales, asi
es que considerando exclusivamente los buques
contratados en 1957 en los que figuran presupues-
tos totales, los valores resultantes son los si-
guientes:

Coste por tonelada de bugues contratados en 1957

T. de R. B. T. de P. M.
Tipo de buque — —
| Pesetas Pesetas
Petrolero . ...... 19.700 13.000
“arguero .. 28.700 19.215
Costero .... 42.570 27.750
Pesquero 43.300 —

TIPOS EN CONSTRUCCION.—Si consideramos los
diferentes tipos de buques, puede observarse que
solamente existe en la actualidad en construccion
un buque de pasaje, el trasatlantico “Cabo San Vi-
cente”, ya a flote y que se unira a su gemelo el
“Cabo San Roque”, para entrar en servicio dentro
del afio actual. En los deméas tipos ha aumentado
extraordinariamente el niimero de petroleros y car-
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gueros en construccion, en los que se ha pasado
de 22 petroleros con 413.410 t. de P. M. a 39 uni-
dades con 743.870 t. de P. M., y en el de cargueros,
de 52 buques—tramps incluidos—con 326.665 to-
neladas de P. M. a 71 unidades con 456.620 tonela-
das de P. M. Representan, pues, los petroleros y
los cargueros el 58,1 % y el 35,6 % del tonelaje
total-—peso muerto—en construcciéon, de buques
mayores de las 1.000 T. R. B.

Aungue el nimero de bacaladeros en construc-
cién ha aumentado en 12 unidades, realmente di-
cho ntimero se ha reducido en las dos unidades en-
tregada el ano 1957, pues los 14 buques bacalade-
ros de 1.051 T. R. y 851 t. de P. M. que se cons-
truyen en Sevilla, ahora agregados al cuadro I, lo
estaban antes en el cuadro II, por no habernos in-
formado anteriormente de su tonelaje de registro.

En cuanto a las unidades menores de las 1.000
T. R., en relacién con los pesqueros y a pesar del
cambio antes indicado y de las 28 unidades entre-
gadas, ha aumentado en un 32 % el tonelaje en
construcecion. Y respecto a los costeros—de los que
se han entregado 10 unidades—, ha aumentado su
numero de 54 buques con 64.565 t. P. M. a 74 con
91.710 t. P. M., es decir, un 42 % de aumento.

En relacion con el sistema propulsor, el aumento
habido en el nimero de buques propulsados a va-
por se debe principalmente a los seis petroleros
de 32.000 t. P. M. que se construyen en Ferrol y
Matagorda, cuyos equipos propulsores estaran for-
mados por turbinas engranadas y calderas Foster
Wheeler.

NUEVOS CONTRATOS.

En el niimero de julio de 1957 de esta Revista,
resenamos el importante ntimero de buques con-
tratados en el primer semestre de dicho afio que,
en resumen, son: 11 petroleros, 14 cargueros, un
buque tramp, 29 costeros y 19 pesqueros.

En el segundo semestre del mismo afio se han
adjudicado las siguientes unidades: 8 petroleros y
9 cargueros mayores de las 1.000 T. R. B., distri-
buidos como sigue:

4 petroleros de 20.000 t. P. M. del tipo “TR”, a lo=
Astilleros de Sevilla de la Empresa Nacional “El-
cano”, para la misma Empresa.

3 petroleros de 8.000 t. P. M. y uno de 5.000, a la
Unién Naval de Levante, para CAMPSA.

6 cargueros de 10.000 t. P. M. y uno de 2.000, a
los Astilleros de Sevilla de la Empresa Nacional
“Elcano”, para la misma Empresa.
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2 cargueros de 7.000 t. P. M., a los Astilleros de
Cartagena de la Empresa Nacional “Bazan”,
para la Cia. T. A. C. (Transportes, Aduanas y
Consignaciones).

En los Astilleros de la Unién Naval de Levante,
al parecer, se han anulado dos buques mixtos para
la Compaiiia Trasmediterranea y dos fruteros para
COFRUNA, que se han reemplazado por dos bu-
ques mixtos para esta Ultima Compania.

En cuanto a los buques menores de las 1.000
T. R. B,, se han contratado durante el segundo se-
mestre del pasado afo tres costeros: uno de 910 to-
neladas P. M., en los Astilleros de Murueta, para
don Francisco Chacartegui; uno de 1.450 t. P. M.,
en los Astilleros Ruiz de Velasco, para don Anto-
nio Garcia Poveda; y uno de 450 t. P. M., en los
Astilleros Neptuno, para don Lorenzo Justo Zabala.

Asi como 21 pesqueros: uno de 480 T. R. B., en
los Astilleros Balenciaga, para Hijos de F. Ando-
naegui; cinco —dos de 450, uno de 530 y dos de
230 T. R. B.—, en los Astilleros de Murueta, para
diversos armadores; tres —uno de 232 y dos de
260 T. R. B.—, en los Astilleros Riera, para varios
armadores; uno de 240 T. R. B.. en Astano, para
COPENAVE; y 11 en Astilleros Barreras, para
distintos armadores.

En resumen, durante el afio que acaba de finali-
zar se han contratado 19 petroleros con 248.604
T. R. B. y 367.810 t. P. M.; 24 cargueros con 104.963
T. R. B. y 160.500 t. P. M.; 31 costeros con 34.260
t. P. M., habiéndose cancelado, al parecer, uno de
630 t. P. M. para la Cia. Trasatlantica en los As-
tilleros de Corcho; y 43 pesqueros con 9.544 T. R. B.,
habiéndose cancelado, al parecer, dos en los Asti-
lleros del Cadagua.

ENTREGAS.—EI nimero total de buques termina-
dos durante el afio Gltimo ha sido de 54 unidades
con 92.847 T. R. B. y 108.481 t. P. M. De ellos, 14
bugues mayores de las 1.000 T. R. B., de acuerdo
con el detalle que se indica en los cuadros adjuntos.

El tonelaje entregado, aunque menor del que se
habia previsto, por haberse retrasado, a causa de
dificultades en la importacion de pequefios elemen-
tos accesorios, la entrega de los cuatro petroleros
para CAMPSA, “Campo Verde”, “Campo Blanco”,
“Campo Negro” y “Campo Gris”, que se entregaran
proximamente, es francamente superior al del
afio 1956, un 51 % mayor por lo que se refie-
re al T. R. B, y el 56 % en relacién al peso muer-
to. Se ha conseguido. por tanto, superar en 1957
el cupo de las 100.000 t. P. M. fijadas en la Ley de
Proteccion y Renovacién de la Marina Mercante.
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CUADRO NUM. 1.

ARQUEO PESO
BRUTO A
ASTILLEROS Nimero de Clase de it K MUERTO
POR ORDEN GEOGRAFICO buques buque s UNITARIO UNITARIO
T. R. t. m.
1 Frutero | 5 6.852 5.525
Euskalduna. — BILBAO ........ccccoceiiannns T Mixto | Naviera Aznar, S. A. ... ) 10.200 8.400
4 Tramps ) N 6.800 10.500
3 Fruteros Naviera Pinillos, S. A. .....ccociinmmmnee 3.300 3.370
i Trasatlant. TOATRAL, & o iR e e es s 14.100 7.500
5 Petroleros C. A. M. P. 5. A . 6.500 9.310
2 Fruteros N,  E. A. S. A. o 3.300 4.600
3 Bacaladeros 2P NY B. SV E. gd - 1.200 1.500
S. E Iy aviera Vascongada 4
S. E. de C. N.—BILBAOD .......cccivciniainnnans S Naviera Bilbaina e
9 Tramps ............ 1 Maritima Zorroza ... 6.700 10.500
1 Cia. Gral, de Navegacién 2
3 Naviera Vizcaina ...........
2 Carboneros ...... Altos Hornos de Vlzcaya ............... 2.800 (aprox.) 5.500
Ruiz de Velasco, S. A, —BILBAO ... 1 Carguero Vasco Madrilefia de Naveg S A 1.445 2.000
i y i L N Buque-Factoria... Casa Ciriza, S. A. 1.300 1.710
Asiiiored del Ondagen.—BILBAD iw-ioe 2 Cargueros W. Emilio Gonzalez .............cooeeeeenee 2.200 3.500
Corcho Hijos.—SANTANDER .....c.ccooeeennn. 1 Carguero Miflo, 8. e ey 2.320 3.500
Duro-Felguera. — GITJON ...ccovvrveniraeeeannns 1 Carguero .......... DUro-FelBUera .oooccooeeviieereiaiineaanines 2.200 3.500
Astilleros del Cantibrico.—GIJON ......... 1 CATgUBTD o iiiisee: Naviera Naldn ........ 2.300 3.500
2 - Bacaladeros PR BiiS: WAL fvensinsesnspnsesass 1.000 1.250
2 Cargueros Naviera Co npoole a 2,750 5.310
2— Cargueros .. COPENAVE .‘ 1.000 1.200
Astano, S, A.—EL FERROL .................. 1 Tramp, -..... COPENAVE ... 7.200 10.000
2~ Cargueros Hijos de A. Ojeda . 1.000 1.200
2\ Cargueros .. D. Luis Rial Paz ........ 1.000 1.200
2N Cargueros Transp. Navales, 5. A. 1.000 1.200
1 Petrolero (T) anﬁer% Vizcaina ... gggg }gm
) “w IR 1) fE 2 Petrolero (T) ..., E. N. E. ..o, g g
Empresa N. “Bazin”.—EL FERROL ...... 3 ok ___) AAAAAA s e 5950 8500
4 Petroleros {Z) 2 E N. Efz Naviera Vizcaina ...... 21.300 32.000
Barreras, — VIGO 2 ‘Cargueros ........ " Naviera del Odlel .. covsoessomitsin 1.800 2,000
Enrique Lorenzo y Cia.—VIGO .......... 2 Cargueros E. Lorenzo y Cla S T R —— 1.000 1.800
g Cargueros h{Y(:]. IZE!E N. E t:’l:‘.;jog ';ggg
Carguer, shelter. . N, . 4
Empresa N. “Elecano”.—SEVILLA ......... 6 Cargﬁer_ shelter. E. 6.700 (aprox.) 10.000
4 Petrolero (TR)... E, 13.200 (aprox.) 20.000
14 ~, Bacaladeros E. N, E, 1.051 850
2 Transp, Petrédleos, S. A. ..........0s |
S. E. de C. N.—MATAGORDA 3 Petroleros (T) || ] F. Atfola e s 18000 18.000
SiElis R ok bk S 9 Petroleros (T) ... C.E. P.S. A, ... 20.000 32.000
2 TTAMDE  oeiviresiion D. Fernando Pereda 8.700 12.500
1 Carguero (N) ... ] { 5.400 7.000
4 - 4 Petroleros (T].... , 13.000 19.250
Astilleros de CAdiz.—CADIZ ... ... 3 oo IE N, B ininmesssnpponssevnmnssntsonesssish i 21300 32000
4 Carg, min. (Xi 2.800 5.50(_]_ =i
0 ST T o o 2 Fruteros (V,‘l 2.495 3.300
Empresa N. “Bazan”.—CADIZ .............. 6 Carg. min. (X). 2.800 5_.500
1 Carguero (M) . 4,972 7.000
Empresa N. “Bazin”.—CARTAGENA ... 2 Caronety (an) 4700 7.000
2 Carguero (M) 4.700 7.000
5 Petro]er;s 6.500 8.000
3 2 it 3 Petroleros 3.350 5.000
U. N. de Levante.—~VALENCIA ............ 2 Petroleros 17.200 25.000
2 Mixtos ... 2.322 3.350
1 Carguero 8.700 13.300
POTALES' ......ciseivisssiitsisssiniane 143 881.467 1.278.835
Trasatlanticos ... 1 14,100 7.500
Petroleros 30 499,131 743.870
Mixtos ..... 3 14.844 15.500
25 2
‘argueros 5
Traf;nps ..... 16 112.100 171.500
Bacaladeros . 19 | 20.314 18.900
Buque-Factoria ... 1 i 1.300 1.710
TOTALES ..eoeovvnnes 143 l 881.467 1.278.835
Buques & MOtOT .....cocoveeermmiraniesiomsisnsionainn 133 . 737.645 1.060.335
Buques A VAPOT ....cooicirresreesreasirsiioiae 10 I 143.822 218.500
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PRECIO i B - ; SR
POTENCIA Velocidad DEL RESRFTALLG R
- PROPULSORA, en servicio SO R
M A UINARIA CONTRATO [
b 5 POR BUQUE — _ ARO () = A flote | FRESUPUESTO
. N A 2 (G) = En grada = parcial
N Wios UNEEARIO CONTRATO | (A) = Acop mat |P. ¥. = D258
1 motor 10 SD 72 MTM ............ e S 7.300 17 37.685.185 1942 F P. P
1 motor Sulzer 10 SD 72 CN. 7.300 16,5 35.100.000 1942 gF; BB,
1 motor M.A.N.-Euskalduna 5.340 14 137.333.333 1955/56 (A) Estimado
1 motor M.A.N.-Euskalduna ... 4.000 15.5 22.460.000 1955 /56 (A) P.P.
1 motor Sulzer 10 SD 72 CN 14.600 20 180.000.000 | L ® P.P.
1 motor B. & W.-C.N 4.200 13,75 109.929.600 2 (1953) R (1957) 2(F) 3(A) P.T.
1 motor B. & W -C.N. 4.100 14 62.300.000 1856 1(G) 1(F) P.T:
1 motor ‘Naval Polar ..ociioiaiai i 1.280 12 34.900.000 1956 (A) P.T.
1. moter B 8 WisCON. wunsiocnismioiiosiaissysesisinas 4.900 13 100.500.000 1956 (A) P.T
1 motor B. & W.-C.N. R TR T 3.000 12 60.500.000 1956 (A) o I
1 motor Werkspoor 1.650 12,5 37.000.000 1957 (G) Estimado
1 motor Diesel 2.300 14 95.500.000 1956 (G) -
1 motor Diesel 2.800 15 75.000.000 1957 1(G) 1(4a) s
1 motor B. & W. 562 VTF 11 ............. e i 3.000 13 24.500.000 1954 (F) P.P.
1 motor B. & W. 742 VF 75-B. Wilcox ......... 1.920 12 64.000.000 1956 (A) =
1 motor Diesel 2.900 14 77.672.000 1956 (A) P
1 motor Maquinista B. & W. ‘..o ~ 1.200 13 29.220.356 1950 (A) P.P
— 2.500 12,5 53.530.000 1954/56 (G) (A BP.P
1 .motor:Naval. Bolar ol isnbalsiml o s vl pet ~1.280 13 26.950.000 1955 (G) P.P
= 7.500 16 140.000,000 1956 (A) P.'T
1 motor Naval Polar ~1.280 13 29.,600.000 1956 (A) P.T
1 motor Astano ....... ~1.400 13 18.800.000 1956 (F) | PP
1 motor Babcock & o ~1.400 13 20.600.000 1956 (G) | P.T
i |
1 motor Gotaverken 760/1300 VG-8 .................. 7.250 14 107.000.000 1955 (G) PP
1 motor Gotaverken 760/1300 VG 6 U iy 7.250 14 198.000.000 1957 (A) PP
Maq altern. triple exp. (2 cald. cil) 2,950 12 68.800.000 1956 (A) P.T
Turbinas eng. a 1 eje (2 cald. F. W. ! 14/15.500 = 220.000.000 1957 (A) P.P
1 motor Sulzer GTD-48 i iamiivesivnies 1.800 13 39.678.632 1956 (G) e
4 grupos Diésel ‘eleet. {1 €Je) . iviciiiciiiiimminisinia 2.400 15,5 44.000.000 1956 (A) F.
Limotor: Sz er. e e e ey 7.300 17 110.000.000 1955/56 2(F) 4(A) PP
1 motor Elcano-Gotaverken 520/900 VGS °© 1.850 12,5 38.269.140 1956/57 (A) P.P
1 motor Elcano-Gitaverken 520/900 VGS 6.000 14 214,308.350 1957 (A) P.T
1 motor Elcano-Gétaverken 520/9%00 VGS 10.000 16 260.000.000 1957 (A) P T
1 motor Elcano-Gitaverken 520/800 VGS ~ 1.250 = 20.800.000 1956/57 (A) —_
1 motor B. & W.-C.N. 8.700 14,5 160.770.000 1956 (A) P.T.
Turbinas eng. a un eje .. 14.000 16 185.000.000 | 1956 (A Pop
1 motor B. & W.-C.N. 8.750 145 122.400.000 1956 (A) P.T.
4 motores MAN engranados (2 ejes) 7.000 16,5 63.000.000 1955 (F) B
1 motor B. & W. ; 7.500 14 151.000.000 1956 (G) P.T.
1 motor Sulzer N y T e 15.000 == 220.000.000 1957 (A) Estimado
1 motor Elcano- Gotaverken 520/900 VEST 2.650 — 48.500.000 1957 (A) P P:
11 motor Sulzer 7 SD 60 ..... 3.500 15,5 42.000.000 1955 1(F) 2(A) BPiE:
1 motor Elcano-Gétaverken 5 2,650 — 48.500.000 1957 A) P.P.
Turbinas Rateau-ACB a vapor (2 cald. F. W.). 7.000 16,5 66.800.000 1955 (&) B P
1 motor Sulzer B SD B0 -....ccoovemriivamaiiiamninniinns 4.000 14 89.265.000 1956 (A) BT
M4q. alt. con turb. B, W, 3 cal.cil, 1 lin. ejes. 3.800 14 119.000.000 1957 A (A) P.T.
1 motor B & W. 762 VTF 115 4.200 13,75 109.929.000 2 (1954) -3 (1957) 2(F) 3(A) P.T.
1 motor B. & W. 650 VTBF 110 Sl 2.500 13 91.892.000 1956 2(G) 1(A) P T,
1 motor B, & W. 12,500 17 108.165.000 1856 (A) P.P.
1 motor Elcano-Gétaverken 520/9[)0 VGS 8 B0 4.000 16 54.170.000 1956 (A) PP
1 motor i RIAt-BOTHE  ...onvevmuitmmivia s i ve 5.400 14,25 71.300.000 1956 (G) BP: "
13.608.765.013
i K
%
13.608.765.013 |
|
}
11.985.165.013 |
1.623.600.000 |




CUADRO NUM. 2.—Buques en con

ARQUEO PESO
BRU MUERTO
ASTILLEROS Numero de Clase de ik
ARMADOR SRR
POR ORDEN GEOGRAFICO buques buque UNITARIO UNITARIO
T. R. t. m.
Balenciaga, S, A.—ZUMAYA ......cccoeemvrves 2 Pesqueros ......... | Hijos de F. Andonaegui 480 300
.E Pesqueros ......... [ Ié) Franciscso RodriguezSRc 7 450 300
Pesquero ........ i arriegui, Sagarzazu, , ¥y don
Astilleros de Murueta, S, A.—VIZCAYA. q Ignacio Nogueras e o 530 520
2 Pesqueros ......... Lloret y Llinares, S. L. . T 230 160
1 Costero: . D. Francisco Chacartegui ’380 910
2 7C05taro Navzera Lagos, S. A. 988 2.000
Euskalduna, — BILBAO ...c.ccooovvvveeennnn. 6 Costemi o D R G 576 840
4\, Costeros ........... CENTRAMAR S. A, 996 - __1.250 -
( % }'oma ~GRuiz de Vecho. S. A, l
N ! osé  Gueruraga . . i o ;
Ruiz de Velasco, S, A.—BILBAO ... & Costeros .......... 1 Naviera Dirman, S. A. ] 996 1.450
2 Antonio Garcia Poveda w -
1 Costera ... Avilés y Aznar, S. A, ... 676 1.100
2 Pesqueros Juana ANENAe ..................... . 2028 135
b pesgueios “ 1 Pesquerias S. Sebastian 245 185
A, del Cadagua.—BILBAO .........cccooennn, 3 Pesqueros Ind. Maritimas, S. A. 160 115
2 Pesqueros Laboa y Cia., S. L. = 450 550
2 Costeros Cia. Marit. Golfo Vizcava ... o 860
I COEtET6E. - T.. M. Pombo. uenscres o 900 1.500
; o A - 2la Costeros Maritima del Norte, S. A. . 994 2.000
Corcho Hijos, S, A.—SANTANDER ...... F % 2 Clemente Campos y Cia. 999 2.050
Costeros 2 Prﬂma. S . T
T Astillero.—SA. v 2 Pesiue__oi D. José Lépez Merallo i 225 200
alleres del Astillero.—SANTANDER ... 5 CDS?&]‘DISE’ Hadiea Momanesa g X 523 B _7:»(:
1 Costero ... | Cia. de Naveg V1zcav A ?%3 }ggg
Astilleros del Cantabrico.—GIJON ... 1 Costera D. Manuel L. Acevedo y otros ... 995 1.050
1 | Costero D. Vicente Suarez ... Sy e 99 550
1 Costero D. Ascensio Guruceta y “otros = 398 o S o
2 Pesqueros ......... Hijos de Angel Ojeda ..................... 310 oy
4 Pesqueros ......... -{Orié R. Curbera, S. A. . 405 338 [
. t Gii 9. G " uis Maria Arroyo
Constructora Gijonesa.—GIJON ............... - P [1 Juan M, Allende ] 999 2.100
v ras 2 Naviera Continental, S. A. ... |
1 Navxera D:rman. S ¥ - = —
e ; ) Pe g ; s 20 300
Hijos de A, Ojeda, S. A —GIJON ... 3 Pesqueros ... Hijos de A. Ojeda, S§. A. ........... <
1 Costero Hijos de A. O]eda S B i L __300 350 U
Astilleros G. Riera.—GIJON .............. 1 Pesavero ......| D. Francisco Villaverde ... . .. i -
2 Pesqueros Pesquera Biyak-Bat ...................| __ 260 | sl W
III)) %alvador Viazquez Crespa ]
; . Francisco Rey Meéndez ... . 40 =
4 Pesqueros ......... | ig g{ig_ue] Llinares S. ... .
Astano, S. A—EL FERROL ... ‘ ose Docampo Prada ...
10 Pesqueros ... %qDAGRb R o il 221 -
- abrie! avarro s 240 -
Pesqueros ... 1 D. Francisco de la Rocha g
Pesqueros ... | COPENAVE, S. A : ) - S ool R el
1 Pesquero ....... _ P, Cantébrlcas 407 290
} l;‘ SSenabre ]
N enabre ........ 317 260
53 Pesqueros ......... 2 P. del Guadiana F U
Barreras) — VIGO v sissiisevisssnosions 1 Hijos de V. Larrafiaga .
‘;% RBarreras 5 . ‘
arreras wik 200 119
7 Pesqueros ... 2 F. Barreras ) ’ 2
1d, L. Barreras . R
1 Pesquero .......... 3. Rodal ... R 160 170
1 Carlos Barreras . ] it
5 Pesqueros ......... 2 Pesq. Altura, S. A. . 270 270
2 Pesq. Vasco-Gallega . i
Enrique Lorenzo y Cia.—VIGO .............. 4 Pesqueros ... % E gzrf;‘;{,e“ﬁ‘;p‘é’? C_ ] S‘ e ; 270 270
2 Pesqueros ... | Pesaiba 270 270
3 Pesqueros ‘| E. Lorenzo v Cia. S. A. 180 184
1 Pesquero Sres. Yanez y Plana 180 144
5 Pesquercs ... ;T O VT - TR A N 226 230
19 Costeros tQ) .| EEN.E ... N 688 1.200
[2 E. N. E. ’
' 2 Serv, Aux. Puerto . a G4 75
Empresa N. “Elcano”.—SEVILLA ... 8 Remolcadores .., ] 1 CBEPEA. i = [ L
1 Islefia Maritima |
1 Remolcador ......| Excavacién Submarina . 111 33
2 Dmgaq aumpr ; E. N W . — P _1;800
Empresa N, “Bazin”.—CADIZ ............ s COSLEr0s crvsrv Enrique Tolén de Gali . ‘| 399 50
= : "_2—'_ Costero.s F. Ferrer Tuset (P e U 640 1.050
Astilleros Neptuno, 8. A.—VALENCIA ... 1 Costero Lorenzo Justo Zabala . ... et 344 450 B
Astilleros de Palma, S. A.—PALMA DE 6 Costeros ....| Naviera Mallorquina. S. A. ........... 308 640
MALLORCA ..oocoimiinaniiccie i sereennns : 2 Costeros ............| Costeros de Levante, S. A. .......... 990 1850
POTALIS. i ivasviimaivviana herssomin 164 78.425 106.589
PeBqUOTON  c.oicaiiivionsesiiistsiivisibonssns AN 81 22.304 14.396
Cosgcros i 74 55.026 91.710
OETOS BIUIIEE . ivreissmsennsiosais oorssntbieeaiingse ; 9 1.095 4.083
TOTALES 164 78.425 110.189
Buques a motor ... 162 78.425 106.589
BUuques a VADOT ....oocooeveviennnn 2 = 3.600




struccion menores de 1.000 T. R. B.

PRECIO s E "ACION 3
POTENCIA Velocidad DEL o SE R ¢ B
, . PROPULSORA. en servicio CONTRATO N i iAo
MAQUINARIA POR BUQUE . iR L ARO I(F) — A flote PRESLP[ ESTO
C. v Nudos UNITARIO Pl | (G) = En grada |P. = parcial
s 5 i CONTRATO im; — Acop mat | P, ’l‘ = total
1 Dititor” Diesel foanaiatiin il 1.200 — 18.000.000 1957 | = Estimado
1 motor Diesel 1.100 11 | 19.460.000 1957 (G) -_
2 MOLOTeS DIESEl ..o...ovcvvveeeiesreeeriesersrsnsenesseres 1.160 14 ! 22.000.000 1656 (G) =
/| 1 motor Diesel 580 10,5 | 12.000.000 1957 (G) =
1 motor Diesel ... 500 10 | 22.000.000 1956 (G) -
1 motor 1.480 12 ‘ 8.450.000 1655 (F) P. P
1 motor M 1.250 12 ‘ 10.716.000 1956 (A) P. P
1 motor e 1.680 14 ‘ 3.628.500 1956 2(G) 2(A) P P
‘g } { 1 Ant/1957 1 iF:GI (G) Estimado
1956 (G)
1: motor Naval POLAT ‘i iiassiosvirt st 1.480 12,5 L 32.500.000 1956 &)
1957 (G)
1. FHOTOE MAVEL POMHE roes i T e et 740 1 \ 25.000.000 1956 (F) —
| 1. motor. Dlesel - ounac b snl Tl B 550 12 ‘ 1047 () —
| 1 motor Diesel 600 11 1947 (G) ==
1 motor Diesel 450 11 » 112.000.000 1956 (G) s
1 motor Diesel Mirless .. 1.000 12 1957 (A) -—
1 motor Diesel Mirless ............... 800 11 1957 (G) —
| 1 motor Diesel ..... 1~2 2,000 12 51.500.000 1855 (F) Estimado
1 mottor I\?’Vegtks‘%oor TMABS X 01,700 12:6 50.000.000 1955 (G) Estimado
1 or B 8 Wi siiainie. - . P .
I i 1 gigto; Werkspoo: .............. = 12 1‘ 33.000.000 1536 2:(a) <2 tatler) Estinado
1 motor M. T. M. 42 b 8 . sy easmraliamag 625 12 10.384.000 1956 (Fl —_
1 MOTOY: iiiiiisiirmmessy ados eyt ol centl n e e CARS 600 11 12.305.000 Ant =
1 TEOtoxr B 88 Wi aezisb s s s e vart s vy 300 11 17.292.000 1956 (A) Estimado
1 motor Diesel 940 11 33.034.582 1957 (A) BT
1 motor Diesel 1.600 11 31.2397.900 1857 (A) Estimado
1 motor Diesel Polar H-56-1 540 11 15.174.785 1957 (A) 1 Estimado
1 Ol or: e e e s da 600 11 9.500.000 1957 —_ ! Estimado
1 mote L D g e ] e e e e g i 660 11 10.500.000 1957 —_ ‘ Estimado
1. motor: Digsel &z tar it inon o niis p2.200 135 53.400.000 1957 _ * Estimado
1 motor B. & Wilcox : 600 11 ‘ Total 1954/56 (e} Estimados
1 motor B. & Wilcox 450 11 ‘ 31.500.000 1956 (A)
1 motor Oftto-Dentz 460 10 1 Total 1057 - Estimados
1. motor DMran Ean N I L e 600 10 1 31.000.000 1957 —_
1" motor-Naval Palaries il e s s e 1.100 13 ‘ 17.750.000 g;; ig?g (A) P T
) 5
1 motor Maquinista B, & W. .. aiilan 450 11 3.900.000 1956 6(F) 4(G) P. P
1 motor Maquinista B. & W wcvriieeissooierasionss 520 115 [ 10.100.000 s (A) P. T.
1 motor Maguinista B 8e Wil s ni s 520 11 12.045.000 1957 (A) P. T.
1 motor Barreras-Werkspoor ................c........ 820 11 12.000.000 1954 (F) -_—
1 motor Barreras-Werkspoor ..............ccceeiveeens 580 12 10.500.000 1955 (F) —_—
[ (F) (G) w—
1 motor Barreras-WerKspPOOTr ..........ccccececeiirnins 330 11 8.900.000 1857 zg: gﬁ; -
‘ (G) T
b1 o s o) oS5 8] g pnTn 0y R SRE S COM Rty e e AN el 300 7 10 T 6.750.000 1855 (F) b I b
1 motor: M M i e snlienlanii s 525 11 9.250.000 1956 3(F) 2(G) P. T
t 1 motor M. T. M. 700 13 11.000.000 1957 (A) i S A b
15 motor M. T M. conisasmnisiaisiies Sty 5925 11 10.500.000 1957 (A) . "L,
| 1 mofor ISIOrE i o 350 11 8.000.000 1957 2(G) 1(A) BT
w — 400 10 8000000 | 1857 (A) Estimado
| 1. FAGtoY ME T M. s s v v e 525 12 9.000.000 | 1957 (A) 7Estmjﬂ)
L 1 motor Elcano/Smit-Bolnes SB 310 1.250 12 26.202.708 | 1955 /57 2() 1¢ lm P T
L 4 motores Naval POIAr .........ccersiveeseireissiosnaas 1.110 11 12.000.000 1 1955 4(F) 2(A) BT
| 2 motores Elcano/Smit-Bolnes SB 308 ........... 1.000 l
| 1 miotor M T8 M i 380 10 7.200.000 | 1956 () i St
| Maq. vapor-2 ejes-2 cald. ¢ 1.080 10 41.000.000 1955/56 [Al P. 1
| 1 motor M. T. M. M 6‘79 SR (1 lin. ejes) 500 105 16.500.000 | 1957 * (‘n LA
| 1 motor 1.000 95 24.000.000 | 1956 L (@ Estimados
1 HBIOE seistibvms s 250 10 11.000.000 | 1957 (A
] EiSH) RN s M s SRSl W | [ - |—
1 motor Dijesel M. T. M. .... 810 11,8 14.616.500 i 1956 2(G) 4(A) Pi T,
1 motor Diesel M. T. M. . 2,000 14 i 53.392.361 ‘ 1956 | (A) ».T,
O A gy .\ ' S s e
2.849.087.441 i ‘
| |
- 2.849.087.441
2.767.087.441
82.000.000
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INGENIERIA NAVAL

BOTADURAS.

En el pasado afio de 1957 se ha efectuado la bo-
tadura de 15 buques mayores de las 1.000 T. R. B.:
seis petroleros, un mixto de carga y pasaje, cuatro
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cargueros, tres fruteros y un bacaladero, que, como
se indica en el siguiente cuadro, totalizan 96.216
T. R. B. y 131.975 t. P. M., valores maximos hasta
ahora alcanzados en nuestra patria y que superan
a los de 1956 en un 26 %.

Botaduras efectuadas en 1957 de buques mayores de 1.000 T. R. B.

1 1 I
ASTILLEROS CLASE | NOMBRE f FECHA | ;t P. M. | Observaciones
S. E. de C. N. (Matagorda) ... iPetrolern ... | “Escombreras” (T-2) 28 junio ....| 12.827 | 19.440 | Entregado.
“Bazan” (El Ferrol) ............ | Petrolero ... | “Valmaseda” (T-5) | 2 julio ....| 12.827 | 19.440 | Entregado.
Astilleros de Cadiz ............... lPetrolero e | BOMEaZ? (T wimepeces |27 sept. ..... | 12.827 | 19.440 | —
U. N. de Levante (Valencia). |Petrolero ... |“Campo Negro” . ... ;12 enero ... | 6,300 9.310 | —
U. N. de Levante (Valencia).  Petrolero ... “Campo Gris” ............. (20 julio ... | 6300 | 9.310 | -
S. E. de C. N. (Sestao) ......... | Petrolero ... |“Campo Blanco” .......... | 8 junio ....| 6,300 9.310 | —
Euskalduna (Bilbao) ........... |Mixto ........ | “Monte Umbe” ............. |16 marzo .. 7.950 | 8.400 —
“Elcano” (Sevilla) ............... | Carguero ... | “Ciudad de Pasto” . ..... 11 mayo ....| 6259 | 7.500 | -
“Elcano” (Sevilla) ............... | Carguero ...  “Ciudad de Guayaquil” . |26 oct. ...... | 6.259 | 7.500 | -
Corcho Hijos (Santander) ...... 'Carguero i PLeOBIAREE"  wesunans ‘16 marzo ... | 2,320 | 3.500 =
Duro-Felguera (Gijon) ......... | Carguero ... {"Mosquitera” ................ 11 agosto ... | 2.200 | 3.500 ' =
“Bazan” (La Carraca) ......... Frutero ...... | “El Salazar” (V-4) ... |29 julio .....[ 2.495 | 3.300 ! Entregado.
S. E. de C. N. (Sestao) ......... JFrutero B e = 1o L T |26 sept. ... [ 3300 | 5.000 | -—
Euskalduna (Bilbao) ............ | Frutero ..... “Monte Anaga” ........... ‘23 sept. 6.852 | 5.525 | e
S. E. de C. N. (Sestao) ......... | Bacaladero.. | "Huracn” ................... 21 qie: ooy | 1.200 1.500 —
B ik Wi oo Gt o gl ML S W S PPE G| (PR R TSR
1 | TOTAL 15 BUQUES ......... | 96.216 !‘ 131.975 i
B3
PREVISIONES. y pasaje; 10 cargueros; dos cargueros-escucla; un

Segtn la informacién que hemos recibido de al-
gunos Astilleros, para el afio actual se prevé la en-
trega de 33 buques mayores de la 1.000 T. R. B.: el
segundo trasatlantico de la Cia. Ibarra, “Cabo San
Vicente” ; nueve petroleros; uno mixto para carga

carbonero; 4 fruteros; 5 bacaladeros.

Como resenamos al principio, es posible que es-
tas previsiones se vean ya en parte afectada por
la situacién financiera y el irregular suministro de
aceros, que si no se normalizan rapidamente, afec-
taran desde luego a log bugques que deherian en-
tregarse en el afo 1959.

Previsiones de entregas para 1958 de buques mayores de 1.000 T. R. B.

ASTILLEROS CLASE NOMBRE T.R.B|t.P. M Chservaciones

S. B. de C. N. (Sestao) ........., Trasatlintico ...| “Cabo San Vicente” .............cee. 14.100 7.500 | A flote.
“Bazan’” (El Ferrol) ............ Petrtlero ..;...| "DUHIANED" cciurommmmssivibivivoss 12.827 | '19.440 | Botado en enero.
Astilleros de Cadiz ............... Petrolero ....... “Bonifaz” (T-7) y el (T-8) ......... 25.654 | 38.880 A flote “Bonifaz”.
S. E. de C. N. (Matagorda). Petrolero ....... G G- Ugd B2 ) ) o o7 L B 12.827 | 19.440 —
J. N. de Levante (Valencia). Petrolero ....... “Campo Negro” ........................ 6.500 9.310 | A flote.
U. N. de Levante (Valencia).) Petrolero .......| “Campo Gris” ...................ne 6.500 9.310 | A flote.
U. N. de Levante (Valencia).| Petrolero .......| “Campo Llano” . .. ................... 3.350 5,000 | —
S. E. de C. N. (Sestao) ......... Petrolero .......| “Campo Verde” ............coecuvuvene. 6.500 9.310 | A flote.
8. E. de C. N. (Sestao) ......... “Campo Blanco” ......................| 6.500| 9.310 | A flote.
Euskalduna (Bilbao) ............ MO oy “Monte TUmbBe’ .....ccoorieriesocasonsss 7.950 8.400 A flote.
U. N. de Levante (Valencia). Carguero .......| Para COURE.CO. ..................... 8700 13.300 | —
“Elcano” (Sevilla) ........ecee... Carguero ....... *Ciudad de Paglo ... ..ot 6.259 7.500 | A flote.
“Elcano” (Sevilla) ................ “Ciudad de Guayaquil” ..............| 6.259 | 7.500 |A flote.
Astano (El1 Ferrol) ............... Carguero ....... Para Naviera Compostela .. ....... 2,750 5.310 —
Astano (El Ferrol) .......coounne 6 para varios armadores ......... 6.000 | 7.200 —
“Bazan” (Cartagena) ............ Carguero - es-

cuela .. ... ..... “Pedro de Alvarado” (M-1) ...... 5.400 7.000 —
Astilleros de Cadiz ............... | Carguero - es-

(62b T 1 . “Alonso de Ojeda” (N-1) ............ 5.400 7.000 A flote.
S. E. de C. N. (Sestao) ......... Carbonero ...... dCionde de Cadagun’l oo 2.800 5.500 —
“Bazan” (La Carraca) .........| Frutero ......... “El Salazar” (V-4) 2,495 3.300 | A flote.
Euskalduna (Bilbao) ............ Frutero .....-... “Monte Anaga” ......... 6.852 5.525 | A flote.
S. E. de C. N. (Sestao) ......... Frutero ......... “Beniel” - “Benizar” 6.600 9.200 | “Beniel” a flote.
S. E. de C. N. (Sestao) Bacaladero ..... “Huracdn” - “Céfiro” - “Virazén”. 3.600 4,500  “Huracan" a flote.
Astano (El Ferrol) ............... Bacaladero ....:|' 2 pare PEBSA. .. ... ceiseing.. 2.000 2.500 | —

. 167.823 221.235
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ESTABILIDAD TRANSVERSAL PARA

INCLINACIONES

FINITAS"

Propuesta de un criterio de estabilidad

Por EUGENIO MARTIN ANTELO

Ingeniero Naval

Segun disposiciones oficiales vigentes, todo bu-
que mayor de 50 toneladas de registro total debera
sufrir una prueba de estabilidad una vez termina-
do, con objeto de determinar los elementos de su
estabilidad. Dicha prueba se completara con los
calculos de estabilidad del buque para diferentes
estados de carga, calculandose para dichos estados,
ademéas de la altura metacéntrica inicial, las cur-
vas del brazo del par de estabilidad para grandes
inclinaciones.

Asimismo sufriran la prueba de estabilidad
todos aquellos bugues mayores de 50 toneladas en
los que se hayan efectuado reparaciones o trans-
formaciones con cambios importantes de pesos, asi
como los que instalen tanques para combustibles
liguidos.

Si bien en los impresos oficiales figuran como
datos a consignar, para distintas condiciones de
servicio, la altura metacéntrica inicial, el brazo
maximo del par de estabilidad e inclinacién corres-
pondiente, y el angulo para el que se anula el bra-
zo del par de estahilidad, no existe ninguna dispo-
sicion oficial que fije los valores minimos de los
elementos que permitan formar juicio sobre la es-
takilidad de un buque. Consecuentemente tanto a
los Ingenieros inspectores de buques, al analizar
los calculos deducidos de las pruebas de estabili-
dad, como a los Ingenieros proyectistas, en previ-
sion de minimos de estabilidad para nuevos pro-
vectos, les seria del maximo interés disponer de
unas normas concretas que les permitiese enjuiciar
debidamente la estabilidad de los buques.

En libros y publicaciones de la prensa técnica
internacional han aparecido criterios de estabilidad,

(*) Trabajo enviado a esta Revista en el mes de junio
del pasado afio.

algunos de los cuales tienen caracter oficial en de-
terminadas naciones, ¥y que han servido asimismo
de normas a algunos Ingenieros navales espanoles,
a falta de legislacidén nacional sobre la materia.

En el presente trabajo, ademas de abogar por
la unificacién de criterios se propone una norma
o criterio de estabilidad fundado en el estudio de la
estabilidad dindmica. Antes de seguir adelante con-
viene recordar algunos de los criterios mas utili-
zados internacionalmente.

I.—CRITERIO BASADO EN LA ALTURA METACENTRICA
INICIAL.

En los tratados de Ingenieria Naval figuran va-
lores de la altura metacéntrica inicial transversal
requeridos para algunos tipos de buques.

Los autores han fijado, en general, valores para
todos los gustos y con margenes tan amplios, que
dejan enteramente en manos del proyectista la elec-
cién de la altura metacéntrica inicial mas conve-
niente.

El concepto altura metacéntrica inicial puede
servir de enjuiciamiento de la estabilidad y periodo
de balance para pequefias inclinaciones, pero no
puede ser tenido en cuenta al juzgar, con toda ge-
neralidad, la estabilidad de un buque.

II.—CRITERIO BASADO EN LA ESTABILIDAD ESTATICA
PARA GRANDES INCLINACIONES.

Como es sabido, el trabajo mas documentado

que se ha presentado sobre estabilidad estatica es

debido al ingeniero naval finlandés Jaakko Rahola.
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INGENIERIA NAVAL

Todos los trabajos sobre este tema, anteriores
a Rahola, tienen tinicamente un caracter historico.

El analisis estadistico realizado por Rahola le
permitié enunciar su regla de minimos para la es-
tabilidad estatica. Esta regla define los siguientes
valores minimos:

1ie

Valores min. del
Inclinaciones del brazo del par

20 140 m/m.
30° 2007
400 200/

2.» El angulo de inclinacién correspondiente al
valor maximo del par de estabilidad debera ser
como minimo 35°.

Kl comportamiento de un buque en servicio es
un acto dindmico. El equilibrio estatico no puede
presentarse mas que en aguas tranquilas, en cuyo
caso la pérdida de un kuque no puede producirse
mas que por una inundacidn gradual y lenta de un
compartimiento.

Supongamos un buque cuyo equilibrio dinamico
se produzca para una inclinacion inferior a la que
podriamos llamar peligrosa (inmersion del canto de
la cubierta o de una abertura no estanca. Su esta-
bilidad estatica de Rahola, ;puede ser considera-
da como insuficiente?

Los criterios de estabilidad estatica, aunque pue-
den ser usados para juzgar la estabilidad en un
caso determinado, resultan insuficientes para juz-
gar con toda generalidad la estabilidad de un
buque.

Entendemos que por cuanto se manifiesta ante-
riormente la regla de minimos de estabilidad es-
tatica de Rahola, debe ser aplicada con las natu-
rales reservas y como una consecuencia de la es-
tabilidad dinamica, tal como se indica mas ade-
lante.

ITI.—CRITERIOS BASADOS EN LA ESTABILIDAD
DINAMICA.

La primera propuesta de un criterio de estabili-
dad dinamica se debe a Benjamin, que considera-
ba que el comportamiento de un bugque en servicio
es un acto dinamico, que no puede ser determina-
do por la estabilidad estéitica, sino por el trabajo
necesario para inclinar el buque. Del estudio de
una serie de buques grandes y pequeiios de com-
portamiento satisfactorio en servicio, indicé en
1913 como valores minimos de los brazos dinami-
cos del par de estabilidad 50 m/m. y 200 m/m. para

14
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inclinaciones de 30° y 60°, respectivamente. Si el
angulo para el que se anula el par de estabilidad
estatica era inferior a 60°, los 200 m/m. los con-
gervaba como valor minimo del brazo dinamico
para dicho angulo. Posteriormente, en 1927, con-
gervo el minimo de 50 m/m. correspondiente a 2C°
y redujo a aproximadamente 100 m/m. el brazo
dinamico correspondiente a una inclinacidon de 50

Rahola, fundandose en un estudio est--istico,
auncié su criterio de estabilidad dindmica, fijan-
do en 80 m/m. el valor minimo del brazo dinamico
para una inclinacion definida por las siguientes
condiciones:

1. Esta inclinacién sera igual o menor que el
angulo para el que es maximo el brazo del par de
estabilidad estatica.

2. Sera igual o menor que 40°,

PROPUESTA DE UN CRITERIO DE ESTAFILIDAD FUNDADO
EN LA ESTABILIDAD DINAMICA,

CONSIDERACIONES GENERALES. — Supongamos
que ei efecto de todas las causas que originan el
par escorante vienen representadas, en la misma
escala de los brazos del par de estabilidad, por la
curva P, representada en las figuras 1, 2 y 3.

Sean asimismo:

4, = Angulo de equilibrio estatico.

#; — Angulo de equilibrio dindmico.

8, — Angulo correspondiente al valor mdximo del par de
estabilidad.
6y, == Angulo para el que se anula el brazo del par de es-
tabilidad.
S5,= 52
(S i
% ' '
/ ! i !
! |
} [ | p@
i | I
1 ! |
1 | 1
B PR 8,
Figura 1

En el caso de la figura 1 el equilibrio dinamico
sera estable, siendo 6, > 4,,.

En la figura 2 el equilibrio dindmico serd in-
estakle,
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En la figura 3 se representa la curva de brazos
del par adrizante P,, la curva de brazos del par
escorante P,, y las curvas integrales [, a I, de los

\
A

L)
Qf---=====-

%

Sl b

m\__._.__-—w
o

&
<7

m

Figura 2

pares adrizantes y escorante que nos definiran los
brazos dinamicos de cada uno de los pares respec-
tivos.

Sea ¢; el angulo limite, que se define como co-

by

;

|
3{
|

o Suficientes

x Criticos

e Insuficientes
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rrespondiente a una inclinacion peligrosa (inmer-
gién del canto de una cubierta o de aberturas no
estancas).

1 i
] |
I |

B 8 En

Figura 3

La diferencia de ordenadas entre las curvas I,
e I. correspondientes a la inclinacién #, se propo-
ne definirla como reserva de estabilidad y repre-
sentarla por Rj.

!— £ %

0" 60" Bm

Grafico |

Brazos de estabilidad dinamicos en funcicn de Bm
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El signo de R; se tomara como positivo ¢uando
la ordenada de la curva I,, correspondiente a la in-
clinacién 6;, sea mayor que la ordenada corres-
pondiente a I, para la misma inclinacién 4,.

Suponiendo que la curva P, fuese una funcion
coseno, la curva integral I, vendria representada
por una funcidn seno.

CRITERIO DE ESTABILIDAD.—En el grafico 1 se re-
presentan los brazos de estabilidad dinamica b4,
en funcion de 6, para cada uno de los buques que
han sido analizados por Rahola. Se representan
asimismo los valores correspondientes a los pes-

\
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con la unica condicién de que el equilibrio dina-
mico sea estable.

Con objeto de simplificar razonamientos en el
grafico 1 la curva de brazos de estabilidad dina-
mica del par escorante, definida como tipo, se ha
supuesto proyectada sobre el plano representati-
vo de las curvas caracteristicas de los buques ana-
lizados. En el grafico 2 se representa con toda ge-
neralidad la curva tipo, definida de tal forma que,
por ejemplo, para inclinacién ¢, = 30°, las curvas
satisfactorias de los brazos de estabilidad dinami-

ca vendrian representadas en su plano por el haz
de curvas que pasan por los puntos €' y C”.

Criterio de egstabilidad.

Grafico 2

Qcprasan!acién grs'fl'c.a

queros alemanes, sobre los que se ha emitido jui-
cio en relacion con su estabilidad.

Clasificando dichos valores en suficientes, criti-
cos (o dudosos) e insuficientes, la curva tipo fun-
cion seno representada en la figura nos limita los
valores considerados como suficientes de los cali-
ficados como criticos o insuficientes, Unicamente
los valores correspondientes a los pesqueros ale-
manes “Emmy”, “August” vy “Oldenburg”, consi-
derados como criticos, quedan por encima de la
curva. Con esta salvedad, que mas adelante se jus-
tifica, la curva tipo de brazos de estabilidad dina-
mica definida seria la curva I, de la figura 1, y el
criterio de estabilidad que se propone seria

Ry >0

Como caso particular se ha representado la cur-
va de estabilidad estatica correspondiente a los mi-
nimos de Rahola y con la condicion de que el bra-
zo de estabilidad dinémica para #, = 55° sea de
80 m/m. Se ha representado asimismo la integral
de la curva anterior, que nos definira la curva de
brazos de estabilidad dindmica. Como puede obser-
varse, la curva de estabilidad dindmica asi defini-
da representa, seglin la teoria que se expone, una
de las curvas clasificadas como suficientes, del haz
de curvas, que para una inclinacién 4, = 35° pa-
san por los puntos R y R’

OBsERVACIONES.—Con el criterio que se propo-
ne, el analisis de cada caso tiene un significado
real, lo que permitira al Ingeniero opinar sobre
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cada caso particular, como mas adelante se indica.

El analisis de cada caso no debe perder su par-
ticularidad, por poseer cada buque sus caracteris-
ticas propias. Es indudable que de dos bugues de
idénticas dimensiones, el sistema de construccion
y otras consideraciones, como por ejemplo, los
desagiies de la cubierta de cierre, pueden permitir
considerar un angulo limite superior en un caso
que en otro. En un buque en el que los desagiies
de la cubierta de cierre sean insuficientes, la in-

INGENIERIA NAVAL

APLICACIONES DEL CRITERIO DE ESTABILIDAD
PROPUESTA.

1> Bugues pesqueros alemanes “Emmy”, “Au-
gust” y “Oldenburg” —En la obra “Fishing Boats
of the World” figuran como 0,65 mts. y 0,73 mts.
los valores de los francobordos de los buques “Em-
my” y “August”. Dichos valores corresponden a
las condiciones de servicio que se analizan.

En el grafico 3 se han representado la curva I,

T A L L . . L 0 R e )
10 20°

30" 40"

L [ s L LR R R e
) 50" &0

|

Grafico 3

Analisis Criterios de Rahola

mersion del canto de la cubierta debe ser conside-
rado como peligroso y el angulo limite no debe re-
basar dicha inclinacién. En un buque con desagiies
apropiados de la cubierta de cierre, el angulo li-
mite puede estar definido por la inclinacion corres-
pondiente al comienzo de inmersion de aberturas
no estancas, De todas formas, la inmersion del
canto de la cubierta deberia sefialarse como angu-
lo limite inferior y se propone para representarla
la notacién ¢,;. La zona comprendida entre las in-
clinaciones f,; y #, deberia ser considerada como
critica y analizada en cada caso particular.

y las caracteristicas de estabilidad estatica y di-
namica de los buques considerados. Los datos del
analisis se indican a continuacion:

0\[ 6 i
I 05 1B 1 L IR TR 19°-30’ 112-30
TANBUBEY 4 pssnnstamssiviss e i 212-30" 122-30"

Para las inclinaciones 4,;, R; < O v para las in-
clinaciones correspondientes al equilibrio dinimi-
co, las inmersiones de la cubierta son muy profun-

17
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das, lo que hace suponer que los angulos #; serian
inferiores a dichos valores. La calificacion de cri-
ticos se encuentra justificada para estos buques.
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caracteristicas de estabilidad estatica y dinamica
de los criterios de Rahola, suponiendo #,, = 35°.

En estas condiciones y para ;= 0, =35", Ry =~ 0.

3.0 Curvas caracteristicas de buques construi-
dos.—Se analizan a continuacién algunas curvas
de estabilidad de buques actualmente en servicio
y de los que se posee amplia informacion, como
consecuencia de haber intervenido en las pruebas
y célculos de estabilidad de los mismos.

El sistema que se ha seguido en la preparacion
de los calculos es el siguiente:

Para preparar las curvas cruzadas de estabili-
dad definidas como curvas KN en los planos que se
adjunta, se han marcado en los transversales con
cuadernas espaciadas, segun férmula de Tcheby-
cheff, los puntos correspondientes al canto de cu-
bierta y brazolas de aberturas no estancas, trazan-
dose para cada inclinacién las flotaciones que pa-
san por dichos puntos. En el grafico de curvas KN
se representan asi facilmente las curvas de valo-
res correspondientes a #;; y 0,.

a) Buque mixto de carga y pasaje de 4.500 tons.
de P. M. (nueva construccion).—Se representan en
el grafico nimero 5 las curvas KN y en el grafico
niimero 6 las curvas de brazos de estabilidad esta-
tica y dinamica correspondientes a las situaciones
de plena carga y rendir viaje.

En la condicion de buque a plena carga

— 8.180 Tons.
8, = 232-42'
68, — 582-20'

Bugua_al rendir viaje A 7437 tons

&
R
8
N
R
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N
N
S
R
I\
8
&
R
)
R
R
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7

Gratico €

Andlisism bugue mixta de 4500 tons. de P M.
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Criterio de estabilidad ampliamente satisfecho.
Siendo 6; < #;; no es necesario analizar la zona
limitada por [T, y 9[.

Se verifica, ademas, 6, < 4,;. Para 0,; = 23°-42',
Rp=51lm/m. > 0,
En la condicién de buque al rendir viaje,

A —7.437 Tons.

8, = 282-20

g, — 642-30'

Siendo, ademas, 6; < 6;;. Para 6;; = 28°-20,
By = 40 m/m. > O.

En ambas condiciones el criterio de estabilidad

queda ampliamente satisfecho, y siendo en ambos

casos f; < #;; no hay necesidad de analizar la zona

/

A
F)

limitada por las inclinaciones 6,; y 0. W
1
b) Buque mixto de carga y pasaje de 4.300 tons. sl
de P. M. (buque existente) —En el grafico niime- ]
ro 7 se representan las curvas KN y en el grafico B i
numero 8 las curvas de brazos de estabilidad es- T I 1l T Gl Al _| Lo
tatica y dindmica correspondientes a las situacio- 1 | T‘{ v :
nes de plena carga y rendir viaje, indicindose a 7 | i \“'%4,\ %’ _
continuacion los resultados del analisis. e o s jL ;"#% #__:_.,.
Plena carga Rendir viaje 3 ! L j
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L7160 tons

Analisis bugue mixto de 4300 tons de P. M

grafico 10 las curvas de brazos de estabilidad es-

Bugue al rendir viaje

At 6262 .tons,
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tatica y dinimica correspondientes a la situacion
de plena carga y rendir viaje.

Plena carga Rendir viaje

A — 661 Tons. A — 642 Tons.

8, —10°-20" 6, — 1192-15'
Rg——17 m/m. RBg——8 m/m.
6, — 290-45¢ , —310-15'
R;—25 m/m. Ry —30 m/m.
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Curvas KN costero 420 tons de PM.

En ambos casos 6;; < #; < 6;,luego hay que ana-
lizar la zona limitada por las inclinaciones 6;; y 6.

El buque estd construido de acuerdo con las re-
glas de una Sociedad de Clasificacion y calificado
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Curvas KN pesquero 96 tons.de PM.

con la notacion mas alta, para buques de su tipo,
por la citada Sociedad. El sistema de desagiie es
eficiente, siendo imposible la permanencia de agua
embalsada sobre cubierta. Los angulos limites 6,
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se han determinado como correspondientes al co-
mienzo de la inmersién del canto alto de la brazo-
la mas baja de las escotillas de carga, cuyo siste-
ma de cierre es a base de galeotas y cuarteles de
madera.

Como quiera que el equilibrio dindmico se pro-
duce para inclinaciones méas préximas a 6;; que

BUS\JU al rendir vieje —-‘——“ 154 ton

Numero 271

evitar la salida por los mismos del pescado dejado
sobre cubierta. Un golpe de mar, en condiciones de
mal tiempo, puede dar origen a superficie libres
permanentes sobre cubierta, con el consiguiente
peligro.

La prevision de amplios imbornales y la prohi-
bicién de cerrar los mismos durante la navegacion

Bucue a plena sargs As {72 tons,

_Grafico 12

Andlisis_pesquero

96 lons. da P M,

a 0, siendo ademas R; de 25 y 30 m/m. para las
condiciones de plena carga y al rendir viaje res-
pectivamente, la estabilidad puede ser considera-
da como suficiente, con las naturales reservas, que
se deben traducir en instrucciones concretas al ca-
pitan para caso de mal tiempo.

d) Pesquero de 96 tons. de P. M.—En el gra-
fico 11 se representan las curvas KN y en el grafi-
co 12 las curvas de brazos de estabilidad estatica
y dinamica correspondientes a las situaciones de
plena carga y rendir viaje.

Plena carga

Rendir viaje

A — 172 Tons. A =154 Tonms.

0, — 9 8 —120
Ry——9 m/m, Ry——6 m/m
6, — 57e-20 6, — 59°
R, =72 m/m. R, =140 m/m

El buque que se analiza es un pesquero de casco
de madera, siendo metalicos el guardacalor y la
caseta del timonel, pudiendo ser considerado como
aceptable el sistema de construccion.

Aunque el equilibrio dinamico tiene lugar en las
dos condiciones analizadas para inclinaciones pro-
xXimas a #;;, con gran reserva de estabilidad para
las inclinaciones #;, la inmersién de cubierta debe
ser sefialada como critica en este caso particular,
porque se ha observado que en buques de este tipo
la tripulacion suele taponar los imbornales para

22

pueden permitir considerar la estabilidad como su-
fciente, siempre que el patron tenga ademds ins-
trucciones muy concretas para caso de mal tiempo.

CONCLUSIONES.

1.» La curva de brazos de estabilidad dinamica
del par escorante definida como tipo y represen-
tada con toda generalidad en el grafico 2, nos re-
presenta la cantidad minima de estabilidad, defi-

I

I

1

1

1

| |

I |

= 1 1

Q ag Om.

Figura 4

nida como reserva de estabilidad R;, que debe po-
seer un buque.

22 La curva tipo se ha definido para unas con-
diciones determinadas, 4, y brazos dinamicos co-
rrespondientes, de los buques analizados.

3. En general las curvas de brazos dinimicos
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de estabilidad de los buques grandes son mas ten-
didas que las de los buques pequeiios, ocurriendo
lo mismo con los valores #,, tal como se indica en
el grafico 2.

Ahora bien, si en un buque el equilibrio dina-
mico debe producirse para una inclinacion 6; < 6,
por resultar dicha inclinacién 4, peligrosa (inmer-
sién del canto de la cubierta o aberturas no estan-
cas), la reserva de estabilidad del buque sera tal
que contrarreste los efectos del par escorante para
esa inclinacion, Es decir, que con la notacion em-
pleada, y segin se representa en la figura 4, la

iNGENIERIA NAVAL

curva [,, definida por los puntos O y A, resulta in-
suficiente, Para que la condiciéon minima R, =0
se verifique para la inclinacién #;, la curva de bra-
zos de estabilidad dinamica vendra definida por los
puntos O y A’. Cualquiera de las curvas de dicho
haz, la I’, por ejemplo, serd considerada como sa-
tisfactoria.

4.* Al definir como tipo una curva I, (criterios
combinados de estabilidad estatica y dinamica de
Rahola) tiene el inconveniente de que Gnicamente
se podra aplicar a un determinado tipo de buques,
y ain en este caso, con las naturales reservas.
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INFORMACION

MINISTERIO DE INDUSTRIA

ORDEN de 10 de enero de 1958, acordada en Consejo
de Ministros, por la que se fija el valor de la prima
a la construccion naval para los buques cuya cons-
truccion se autorice durante el afio 1958.

Ilmo. Sr.: El segundo parrafo del articulo 16 de la
Ley de 12 de mayo de 1956 dispone que el valor de
la prima a la construccién naval se fijard anualmente
por el Gobierno a propuesta del Ministerio de Indus-
tria, con informe de los Ministerios de Hacienda y Co-
mercio, fijindose en el tercer parrafo de dicho articulo
para el primer afio de vigencia el importe de la refe-
rida prima.

Realizado el oportuno estudio sobre el que han emi-
tido informes de conformidad los Ministerios citados
anteriormente, y previo acuerdo del Consejo de Mi-
nistros,

Este Ministerio ha dispuesto que, para los buques
cuya construccién sea autorizada en el afio 1958, no
se altere el tipo de prima a la construccién naval fijado
en el articulo 16 de la Ley de 12 de mayo de 1956 para
el primer afio de vigencia de la misma.

Lo que comunico a V. I. para su conocimiento y de-
més efectos.

Dios guarde a V. I. muchos afos.

Madrid, 10 de enero de 1958.

PLANELL.
Ilmo. Sr. Director general de Industrias Navales.

(B. O. del Estado de 25 de enero de 1958, pagina 132,
numero 22.)

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

RESOLUCION de la Direccion General de Puertos y
Senales Maritimas por la que se autoriza a la So-
ciedad Andnima “Enrique Lorenzo y Compaiia” para
reformar la concesién otorgada por Orden ministerial
de 15 de octubre de 1943 y rehabilitada por Orden
ministerial de 19 de enero de 1957.

(B. O. del Estado de 21 de enero de 1958, pagina 648,
nimero 18.)
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LEGISLATIVA

MINISTERIO DE ASUNTOS EXTERIORES

DECRETO de 10 de enero de 1958 por el que se concede
la Gran Cruz de la Real y Muy Distinguida Orden de
Carlos III a don Nicolds Franco Bahamonde, Emba-
jador de Espana.

(B. 0. del Estado de 18 de enero de 1958, pagina 562,
ntmero 16.)

MINISTERIO DE MARINA

ORDEN de 26 de diciembre de 1957 por la que se con-
vocan exdmenes para ingreso en diversos Cuerpos de
la Armada.

(B. O. del Estado de 17 de enero de 1958, pagina 540,
nimero 15.)

MINISTERIO DE TRABAJO

DECRETO de 23 de diciembre de 1957 por el que se
regqulan las elecciones de Vocales de Jurados de Em-
presa.

(B. O. del Estado de 14 de enero de 1958, pagina 88§,
namero 12.)

MINISTERIO DE EDUCACION NACIONAL

ORDEN de 7 de enero de 1958 por la que se concede a
la Empresa Nacional Bazdn de Construcciones Na-
vales Militares, 8. A., factoria de Cartagena, la ca-
tegoria de Centro no oficial autorizado de Formacion
Profesional Industrial.

(B. 0. del Estado de 29 de enero de 1958, pagina 961,
niumero 25.)
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PROFESIONAL

Publicaciones y otras actividades técnicas relacionadas
con la construccién naval, particularmente en el extranjero

Como en afios anteriores, publicamos en este nimero
de enero un resumen de los titulos de los trabajos pre-
sentados en las Sociedades Técnicas extranjeras.

Seguimos haciéndolo asi, porque si bien los titulos de
los trabajos no expresan de una manera completa su
contenido y mucho menos los temas en que se con-
centra el interés de la profesiéon, dan por lo menos una
idea de ello, y la relacién correspondiente puede ser-
vir de informacién bibliografica sobre los temas que
a cada cual interesen.

Debe advertirse, sin embargo, que la lista que se pu-
blica no es completa, y que, seguramente faltaran en
ella algunos trabajos que, incluso, debieran aparecer en
letras mayusculas. Se ha procurado, sin embargo, ha-
cerla lo mas extensa posible, incluyendo este afio, por
primera vez, las revistas Schiffstechnik e International
Shipbuilding Progress que, aungue no sean publicacio-
nes de una Sociedad, en la que se presentan y discuten
memorias técnicas, incluyen en sus paginas mucho ma-
terial original de indudable interés.

No se hace, en general lo mismo con otras publica-
ciones; unas, por tratarse en ellas de temas que no son
de actualidad permanente (informacién de buques cons-
truidos y otras anélogas), y otras, porque aunque los
trabajos que publiquen tengan aplicacién a la construc-
cién naval (Institutos de la Soldadura, del Hierro y del
Acero, ete.) no se dedican a ella, y de incluir todo aque-
llo que pudiera ser de interés para los ingenieros na-
vales, se haria esta lista excesivamente extensa.

Tampoco se incluyen los trabajos publicados en re-
vistas nacionales ni los presentados en las Sesiones
Técnicas de Cadiz-Sevilla, por suponerlos bien conoci-
dos de nuestros lectores. En cambio, anadimos en al-
gunos casos los Congresos o Coloquios celebrados so-
bre un tema determinado, sin citar los titulos de los tra-
bajos, por dar ya con ellos la fuente original en la que
puedan encontrarse y ser, en general, los temas lo su-
ficientemente especializados para que sea preciso un
mayor discernimiento. Entre ellos aparece el III Con-
vegno di Technica Navale, celebrado en Trieste en el
mes de mayo, coincidiendo con el Centenario de Cantieri
Riuniti dell’ Adriatico, y el de la muerte de J. Ressel,

al que puede considerarse como el inventor de la hélice
marina, por haber sido el primero en aplicar este mé-
todo para la propulsién, y que se cita aqui por haberse
presentado en él trabajos sobre distintos temas y no
poderse, por tanto, incluir en ninguno de los apartados.

En relacion con las publicaciones técnicas apareci-
das durante el afio, merece citarse la revista trimestral
Energia Nuclear, publicada por la Junta de Energia
Nuclear. Afiadiéndose también el Boletin de Informa-
cién del Instituto Nacional de Electrénica, a pesar de
haber aparecido en el presente mes de enero.

En el extranjero ha aparecido, en el mes de octubre,
el primer nimero del Journal of the Naval Architecture
and Marine Engineering Society del Indian Institute of
Technology de Kharagpur (India), en el que se publican
algunas conferencias y trabajos cuyos titulos se inclu-
yen en la relacion que sigue.

En Alemania se ha iniciado la publicacién de una re-
vista que, aunque no sea propiamente técnica, merece
citarse por dedicar sus piginas a estadisticas relacio-
nadas con la construccién naval y trafico maritimo.

Por tltimo, merece citarse que en el afio 1957 ha ce-
lebrado su I Centenario el Inst. of Engineers and
Shipbuilders in Scotland, por cuyo motivo se celebraron
reuniones extraordinarias, con conferencias —una de
ellas exaltando la figura de Rankine, primer presidente
de la sociedad—, visitas, ete.

La Hidrodinimica del buque sigue siendo el tema
preferente de los trabajos presentados en Congresos
o0 Reuniones Técnicas de Ingenieria Naval. Notandose
cada vez mayor interés por el comportamiento del bu-
que en la mar y temas relacionados con el mismo, como
son los esfuerzos que experimenta el casco en mares
agitados, los estudios relacionados con los movimientos
del buque (cabeceo y demas), etec.

Ha disminuido, en cambio, durante el pasado aiio,
el nimero de trabajos presentados sobre Resistencia
—particularmente sobre la de “friccion”, que habia
sido objeto de tantas discusiones—. Si bien esto es oca-
sional y seguramente se presentaran préximamente
trabajos relacionados con la linea de correlacién apro-
bada en Madrid.
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Otra nota saliente es el creciente ntiimero de trabajos
sobre embarcaciones con sustentacién dinimica y so-
bre estabilizacién de balances.

A continuacion se citan, divididos por secciones, al-
gunos de los trabajos presentados o Congresos cele-
brados durante el afio. Si bien, antes de ello, y por tra-
tarse de estos temas en general, debe citarse: “Funda-
mentos de Resistencia y propulsién”, trabajo que se
inicié en el nimero de junio, de 1956, de ISP, y se ha
terminado en el nimero de diciembre de 1957 (se ha
publicado posteriormente un volumen con el conjunto).

RESISTENCIA

— Buques de resistencia al avance minima. (STG.)

—— Kl comportamiento de las estelas de torbellinos.
(STG.)

— La superficie mojada de la carena. Aplicacicnes
al proyecto. (III CIN)

— Predicecién de la resistencia de friceién del barco
sin rugosidad, partiendo de los datos del mode-
lo. (INA.)

— IGeneralizacion de la ley logaritmica de la capa
limite de una placa plana. (ST.)

— Consideracién del desprendimiento de la capa li-
mite en la prevision de resultados por medio de en-
sayos con modelos. (ST.)

— Ensayos sistematicos con una serie de modelos de
coeficiente de blogue 0,70. (INA.)

— Ensayos sistemiticos de remolque con modelos
de pesqueros. (ST.)

— El problema de la Resistencia hidrodindmica.
(IOIT.)

— Extension en la utilizacién de los resultados de
ensayo con modelos. (ISP.)

PROPULSION

— Consideraciones sobre algunos problemas de pro-
pulsién deducidas de ensayos con modelos y medi-
das en el bugue real. (ST.)

— Medidas en la estela de dos modelos de cuerpos
de popa. (ST.)

— Desarrollos recientes en propulsores cicloidales.
(IES in Scot.)

— Ruedas de paletas, 2." parte: nuevos ensayos con
modelos, y 3." parte: correlacién entre el modelo
y el buque. (IES in Scot.)

— Hidrodindmica de la propulsién por medio de os-
cilaciones de la pala del timén. (ST.)

— Célculo de las velocidades inducidas en la pala
de una hélice. (ST.)

— Fuerzas transversales que se producen en una hé-
lice con flujo no axial, particularmente en las
maniobras. (ST.)
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— Sobre el “campo de fuerzas” en una hélice de-
bido a la falta de uniformidad de la estela. (ST.)

— Calculo de la distribucién de la circulacién en
hélices de niicleo finito y de 3, 4, 5 y 6 palas. (ISP.)

— Condiciones de minima pérdida de energia en una
hélice. (IIT.)

— Efecto de la cavitacion en las caracteristicas de
una serie de modelos de hélice de 16” de diame-
tro (serie Gawn). (INA.)

— Limitacion del rendimeinto de las hélices por ca-
vitacién. (ST.)

EVOLUCION

— Sobre la eleccién del area de compensacion en
timones de este tipo, que trabajan en la estela de
hélice. (ST.)

—— Sobre la maniobrabilidad de los barcos. (ISP.)

EMBARCACIONES CON SUSTENTACION
DINAMICA

— Influencia de la superficie libre del agua en la
distribucion de la circulacion en los perfiles sus-
tentadores de embarcaciones. (ST.)

— Teoria de las superficies delgadas planeando a ve-
locidades altas. (ST.)

- Significado practico de algunas bases tedéricas en
el proyecto de embarcaciones con sustentacion
dindmica. (ST.)

-— Analisis de los resultados de ensayos con mo-
delos de embarcaciones con sustentaciéon dindmi-
ca, sin rediente. (ISP.)

— Resultados de ensayos con una serie de modelos
de embarcaciones con sustentacion dinamica (IIT.)

PRUEBAS Y COMPORTAMIENTO DEL
BUQUE EN LA MAR

— Buque para investigaciones del comportamiento
real del buque en la mar. (ASNE.)

— Pruebas para la determinacion del comportamiento
del buque en servicio, realizadas en el Atlantico
Norte con el buque de vapor “Cairndhu”. (NECL.)

— Pruebas y viaje inaugural del buque, propulsado
por turbinas de gas, “John Sergeant”. (ASNAME
y I. Marine Eng.)

— Nuevas pruebas de mar con el “Lubumbashi”.
(INA.)

— Método de anailisis de datos obtenidos en servicio.
(NECL)

— Pruebas de mar y resultados en servicio de los cos-
teros tipo “Osijek”. (ATMA.)

— Aumento de resistencia experimentado por el bu-
que en mar agitada. (ISP.)
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— Influencia de la inclinacion de los costados de un

barco en sus movimientos en la mar. (ISP. Pre-
sentado en el Congreso de Bruselas de 1956.)

Merece, por tltimo, citarse el Symposium gue sobre

este tema se celebré en el mes de septiembre 1lti-
mo, en Wageningen, con motivo del XXV Aniver-
sario de la fundacién del canal y en el que se
presentaron numerosos trabajos (cerca de 50) de
autores de los mas diversos paises.

EXPERIENCIAS HIDRODINAMICAS

— Sobre este tema no puede dejar de citarse, en pri-

mer lugar, la VIII Conferencia de Canales de Ex-
perimentacion Naval, celebrada en Madrid en el
mes de septiembre, en la que se presentaron tra-
bajos de mucho interés, relacionados con los de-
méas grupos en que hemos dividido en este articu-
lo de Hidrodinamica del Buque.

Por las Sociedades y Revistas técnicas se ha publica-
do lo siguiente:

— Problemas encontrados durante el primer afio en

el Tanque de Remolque de Convair. (ASNAME.)
El laboratorio para ensayos, en aguas agitadas, de
Wageningen. (ISP.)

El laboratorio de ensayos de buques de la Uni-
versidad Técnica de Delft. (ISP.)

El nuevo laboratorio de hidrodinamica del bu-
que del National Physical Lab. (INA.)

Técnica para la investigacién en la maquinaria
hidraulica. (IES in Scot.)

Mediciones de presién en el casco de un bar-
co. (INA.)

Visualizacion de un flujo incomprensible en un
compresor centrifugo. (ATMA.)

Algunas aplicaciones de la electrénica en las in-
vestigaciones de los canales de experiencias.
(South Branch INA and I. Mar. Eng.)
Determinacion de las formas de cuerpos que co-
rresponden a una distribucién dada de manan-
tiales y sumideros por medio de una méiquina de
calcular electrénica. (ST.)

Sobre la utilizacién de los alambres estimuladores
de la turbulencia. (ST.)

Estabilizacion de balances.

— Nuevos puntos de vista sobre los estabilizadores

girosecopicos de balances en buques de guerra.
(ASNE.)

— Comportamiento de los estabilizadores de los bu-

ques “Mariposa” y ‘“Monterrey”. (ASNAME.)

— Nota acerca de la estabilizaciéon del movimiento

de balance. (ISP.)

— Control y calculo de la estabilizacién de los bu-

ques (INA.)
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Varios.—Sobre HidrodinaAmica del Buque.

Movimiento de oscilacion vertical provocado por
una ola. (ST.)

Varias notas sobre hidrodindmica tedrica. Otra
sobre la masa virtual efectiva de un esferoide mo-
viéndose cerca de la superficie libre del liqui-
do. (ST.)

Determinacién experimental de la masa virtual,
movimiento de inercia de la masa “anadida” y
amortiguamiento (del movimiento de cabeza y os-
cilacién vertical) en un modelo de carena (ISP.)
Determinacién de las fuerzas hidrodindmicas por
medio de las leyes de la impulsién y de la energia
(de posible aplicacién a los movimientos de osci-
lacién del buque en sentido de la marcha). (ST.)

Sobre los temas de Teoria del Buque, relacionados
con la estabilidad, flotabilidad y desplazamiento, que
tradicionalmente se han agrupado en la ESTATICA
DEL BUQUE, merece citarse el interés nuevamente re-
novado sobre los criterios de estabilidad, con y sin ave-
rias, y la precision de los calculos usuales. Los trabha-
jos que hemos recogido sobre estos temas y otros pro-
pios del grupo son:

Flotadores prismaticos inestables y la estabili-
dad inicial negativa desde el punto de vista de la
Convencién de Londres de 1948. (ATMA.)
Teoria de la estabilidad transversal inicial de em-
barcaciones sustentadas dinamicamente por per-
files rectos con una distribucion dada de la cir-
culacion. (ST.)

Método sencillo para la determinacién de la cur-
va de esloras inundables. (ST.) (Proximamente se
publicari en esta revista una traduccién de este
articulo.)

Sobre el efecto Smith. (ISP. Presentado en el Con-
greso de Mecanica Aplicada celebrado en Bruse-
las en 1956.)

Altura metacéntrica inicial de buques pequeios
y la inexactitud de las curvas de brazos de pa-
lanca. (ISP.)

Desplazamiento para distintos calados y trima-
dos de las carenas de la serie 60. (ISP.)

La ensenanza de la técnica naval esta siendo también
en el extranjero objeto de atencién y de posible revi-
sion, como puede deducirse de los trabajos presentados:

Ensefianza de ingenieria naval en la Academia
Naval de Estados Unidos. (ASNE.)

Symposium sobre ensefianza profesional con tra-
bajos de los profesores Telfer, Burrill y Palmer
sobre la ingenieria naval; y sobre magquinistas
navales, por el capitdn Aylen (Marina de Guerra)
v el doctor Dorey (Marina Mercante), en INA.
(Véase INGENIERfA NavaL, 1957, pag. 137.)
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Lugar que ocupa la ingenieria en la ensehanza uni-
versitaria. (I. Mech. E.)

Ensenanza y entrenamiento de técnicos y opera-
rios especializados para las industrias de la cons-
truccién naval y de maquinas. (IES in Scot.)
Ensefianza y entrenamiento de “Tecndlogos”.
(TES in Scot.)

Ensefianza de la Ingenieria en Cambridge. (Ins.
Mech. E.)

Ensenanza cooperativa en la ingenieria naval.
(ASNE.)

Sobre Proyeeto de Buques, de un tipo determinado,
se ha publicado lo siguiente:

Problemas de casco y maquinaria en la construc-
cion de dragas. (STG.)

El buque tanque para transporte de alquitranes
o asfaltos fundidos “Stige”. (III C. T. N.)
Normalizacién de los grandes petroleros. (NECL.)
Modificacién de buques “Mariner” para el servicio
California-Australia (SNAME.)

Consideraciones sobre el proyecto de buques de
alta mar para transporte de mineral (INA.)
Proyecto y experiencias en servicio de un buque
para transporte de mineral, construido en el ex-
tranjero. (I. Mar. E. conjuntamente con INA.)

El “Berpensfjord”. (NECI). (Véase INGENIERIA
NavarL, 1957, pag. 401.)

Consideraciones estéticas relacionadas con el pro-
yecto de buques mercantes. (INA.)

Potencia que precisa un remolcador para remol-
car barcazas. (INA.)

Proyecto de buques de guerra de madera. (INA.)
La eslora mas econdémica para un buque de car-
ga. (ST.)

Relacionados con las Matematicas se han presentado
un par de trabajos:

Matematicas “navales” en el Canal de Experien-
cias “D. Taylor”, de Washington. (ASNE.)
Nuevo método para el desarrollo aproximado de
superficies no desarrollables. (ATMA.)

Sobre la explotacion del buque se ha presentado lo
que sigue:

Tiempo de estancia en puerto de los cargueros
de linea. (ST.)

Datos técnicos y econdmicos de petroleros con
turbinas. (ISP.)

Explotaciéon de la flota petrolera. (U. S. Naval
Inst. Proc., transcrito en ASNE.)

Debiendo, ademas citar al XIX Congreso Internacio-
nal de Navegacion, celebrado en el mes de julio en Lon-

dres;
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blemas relacionados con puertos y con la seguridad
del buque.

El estudio de la Estructura del Buque y, en particu-
lar, de la Resistencia mecanica de sus elementos y de
los medios empleados para su determinacién ha sido
el objeto de los siguientes trabajos:

Aplicacién del método de Cross al caleulo de la
Resistencia transversal de la estructura de un
buque. (II C. T. N.)

Aplicacién del mélodo de Mr. Caulay a la solucién
de problemas de plumas de seccion variable. (ISP.)
Chapas simplemente apoyadas sometidas a car-
ga lateral, uniformemente distribuida y a fuerzas
de compresion en el plano central. (ISP.)

El pandeo de chapas rectangulares reforzadas.
(ISP. Presentado en el Congreso de Mecanica Apli-
cada. Bruselas, 1956.)

Formacién de roturas en elementos de las estruec-
turas de acero. (STG.)

Deformacién de vigas de Mto. de inercia varia-
ble. (ASNE.)

Método de impermeabilizar los extensometros.
(ASNE).

Resistencia y rigidez de los refuerzos con enta-
lladuras, segtn los ensayos realizados a escala na-
tural en Glengarnock. (I. ES in Scot.)

Analisis de estructuras, con particular referen-
cia a la prediccion de deformaciones. (NECL.)
Interaccion entre el casco y una superestructura
grande. (INA.)

Esfuerzos en casetas y superestructuras. (INA.)
Efecto de las superestructuras en la resistencia
longitudinal del casco. (INA.)

Condiciones para que se produzca una fractura
inestable en una chapa ancha. (INA.)

Momentos de flexién en vigas con uniones de car-
telas en sus extremos. (INA.)

Un laboratorio moderno para ensayo e investiga-
cién de estructuras de buques. (ISP.)

Empleo de modelos de plastico para el analisis
morfologico de roturas. (ATMA.)

Anilisis de estructuras por medio de percusio-
nes. (ATMA.)

Sobre la carga que soportan los refuerzos de mam-
paros sometidos a presion hidrostatica. (ATMA.)
Ensayos comparativos de un mamparo plano y
otro ondulado sometidos a presion uniforme.
(ATMA.)

Resistencia a la fatiga de los tipos de unién em-
pleados en construccion naval. (ATMA.)
Céaleulo de vigas mediante la aplicacién de cons-
tantes elasticas. (ST.)

Método practico de calculo de escotillas en cubier-
tas de carga. (ST.)

Sobre Vibraciones se han presentado los siguientes
trabajos, referentes uno, a maquinas; otros, a las vi-
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braciones en general, y los demés, a vibraciones en el
casco:

— Vibraciones de los cascos de los buques, con par-
ticular referencia a las vibraciones ‘“de cizalla”.
(ISP. Leido en la Sociedad de Arquitectos Na-
vales del Japén en 1956.)

— Fuerzas de elasticidad y amortiguamiento en vuna
pelicula de aceite y su influencia al pasar por las
velocidades criticas. (ATMA.)

— Vibraciones (por el profesor Den Hartog). (I.
Mech. Eng.)

— Vibraciones libres sin amortiguamiento, y no li-
neales, de discos circulares imperfectos e influen-
cia de las imperfecciones dindmicas en las vibra-
ciones de discos giratorios. (I. Mech. E.)

— Representacion grafica de datos de las frecuencias
de vibracién de los cascos e influencia de las su-
perestructuras en la prediccion de estas frecuen-
cias. (NECL)

— Vibraciones longitudinales de los ejes propulso-
res. (ST.)

— Planteamiento de las ecuaciones de frecuencia en
vibraciones de torsidn de vigas rectas cualesquie-
ra apoyadas en forma continua. (ST.)

— Caélculo de las frecuencias propias de las vibracio-
nes laterales de porticos. (ST.)

— (Calculo de vibraciones de barras acopladas. (ST.)

Sobre Materiales se ha presentado lo siguiente:

— Bronces de aluminio. (ASNE.)

— Sobre los Desecantes se publicé un articulo asi-
mismo en ASNE, aunque no con este titulo. (Con-
servad seca vuestra polvora.)

— Aceros estructurales para la construccién de bu-
ques de guerra, con algunas notas sobre las frac-
turas fragiles. (NECIL.) (Proximamente se publi-
cari un resumen del mismo en esta Revista.)

— Utilizacion del acero Thomas en construccion na-
val. (ATMA.)

— Superestructuras de aluminio soldado. (INA con-
juntamente con I. Mar. E.)

— Aceros para la construcién de turbinas v engra-
najes. (STG.)

— Pinturas en construccién naval. (IIT.)

Sobre los métodos de trabajo y Tecnologia en general,
incluyendo en este capitulo la Construccién na-
val practica, se ha presentado lo siguiente:

— Tratamiento de los metales por “perdigonadas”.
(ASNE.)

— Desarrollos recientes en la fabricacion de piezas
fundidas. (I. Mar. E.)

— Técnica no destructiva para los exdmenes macro
y microgrificos de piezas metdlicas. (ATMA.)

— Examen de soldaduras a tope por ultrasonidos.
(ATMA.)

— Empleo de la maquina electrénica de oxicorte en
el Arsenal de Brest. (ATMA.)
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— Evolucién de los métodos de construcion de barcos
pequenos. (ATMA.)

— Salvamento de buques, con particular referencia
al “Empress of Canada”. (I. Mech. E.)

— Electrificacién de las factorias. (IES in Scot.)

— Nuevas experiencias sobre botaduras de costa-
do. (INA.)

— Reparaciones de buques. (IES.in Scot.)

— Contribucién de la construccion civil en la cons-
truccion naval. (IES in Scot.)

— Prefabricaciéon en el Hindustan Shipyard. (IIT.)

— Estudio econémico de la renovacion de las insta-
laciones. (I. Mech. E.)

Debiendo, por ultimo, citarse el Coloquio celebrado en
Essen (Alemania) en el mes de junio sobre el tema “In-
cremento de la Productividad y Economia por la técnica
de la soldadura, organizado por la D. V. S.

Sobre Maquinas marinas, en general, merece citarse
en primer lugar el Coloquio que, sobre pruebas de md-
quinas ha celebrado el I. Mech. E., y en el que se han
presentado trabajos sobre un banco de pruebas e ins-
trumentacion para llevarlas a cabo; pruebas de recep-
cién y aplicacion de los métodos estadisticos a las prue-
bas de maquinas.

Sobre las Averias en instalaciones marinas se ha pre-
sentado un trabajo en NECL

Sobre Motores Diesel hemos recogido los siguientes
titulos:

— Eleccién de la planta propulsora Diesel para bar-
cos de guerra. (ASNE.)

— Algunas experiencias en motores de combustién
interna. (I. Mech. E.)

— Un capitulo en la evolucién de los motores Die-
sel. (NECL.)

— Seleccién y utilizacion de aceites lubricantes para
motores Diesel, con particular referencia a la al-
calinidad el aceite. (I. Mech. E.)

— El motor Stork, con particular referencia a los
motores propulsores del “Bergensfjord”. (NECL)

— Motores rapidos y ligeros para aplicaciones na-
vales. (Diesel Engineers and Users Ass., G. B.)

— EIl motor Harland Wolff, de 2T, simple efecto, so-
brealimentado. (I. Mar. E.)

— Investigacion del proceso de pérdida de aceite a lo
largo de los pistones. (I. Mech. E.)

— Estudio de la lubricaciéon de los aros de piston.
(I. Mech. E.)

— Sobre algunas condiciones que deben tener los
motores marinos. (MAN Nachrichten, niimero 34.)
(Hansa 57-2264.)

— Motores Burmeister Wain, de 2T, sobrealimen-
tados y quemando petréleo de calderas, con una
resefia de su comportamiento en servicio. (STG.)

— El nuevo turbosoplante de sobrealimentacion
MAN. (ISP.)
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Por ultimo, debe anadirse que el Congreso Interna-
cional de MAquinas de Combustién Interna (CIMAC)
celebro en Zurich, y en el mes de junio, un Coloquio so-
bre motores Diesel sobrealimentados y turbinas de com-
bustién interna. En el nimero de marzo, de 1957, de
esta Revista, se citaban algunos de los trabajos presen-
tados, por lo cual, no se repiten en este lugar.

Sobre las instalaciones de Turbinas de vapor y de
gas y distintos detalles de estas maquinas se ha pre-
sentado lo siguiente:

— Desarrollos recientes en las turbinas de vapor
para propulsion de hbharcos de guerra en Gran
Bretana. (I. Mar. E.)

— Cilculos de balance térmico y su aplicacién en las
instalaciones de turbinas de vapor en buques mer-
cantes. (I. Mar. E.)

— Sistemas modernos de alimentacion en instala-
ciones de turbinas de vapor. (NECI.)

— Aplicacion de las investigaciones al proyecto de
turbinas de vapor marinas, (I. Mar. E.)

— Pruebas completas de instalaciones marinas de
turbinas de vapor. (NECL.)

-— Instalaciones combinadas de turbinas de gas y va-
por para la propulsién naval. (STG.)

— Desarrollo de las maquinas de pistones libres.
(IES in Scot.)

— Maquinas de pistones libres y turbinas de gas
en propulsiéon naval. (STG.)

— Formas de mejorar el rendimiento de las turbinas
de gas. (Engineering, marzo.)

— Consideraciones para el proyecto de turbinas de
gas de poco peso con regenerador. (ASNE.)

— Pruebas y viaje inaugural del buque propulsado
por turbinas de gas “John Sergeant” (I. Mar.
Eng. y SNAME) (ya citado bajo el titulo de
“Pruebas y comportamiento del buque en la mar”).

— Desarrollo de paletas fijas de material refracta-
rio para turbinas de gas que trabajan a tempera-
turas altas (NECI).

— Turbinas de gas instaladas en el “William Pa-
therson” (ATMA).

— Calculo de empaletado de fuerte desviacién y gra-
do de reacciéon pequefio (ATMA).

— Perfiles para paletas de turbinas (ATMA).

— Esfuerzos en un disco giratorio de seccién cuales-
quiera (ST).

— Aceros para la construceciéon de turbinas y engra-
najes (STG), también citado en el apartado de
materiales.

También se han presentado algunos trabajos sobre
turbinas de gas en el Coloquio de CIMAC, citado al
tratar de los trabajos sobre motores de combustion in-
terna.

Los temas relacionados con Calderas de vapor, es
decir: su fabricacién, la transmisiéon de calor en general,
los problemas relacionados con la combustién, la con-
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servacion y utilizacién de las calderas y, por ultimo, el
calculo de tuberias sometidas a dilataciones térmicas,
han sido objeto de los siguientes trabajos:

— Tratamiento térmico de los aceros empleados para
la construccién de recipientes a presion (The
Welding Journal, copiado en ASNE).

— Investigacién experimental del proceso de man-
drilado de tubos de calderas (I. Mech. E.).

— Transmisién del calor a agua liquida, aire seco e
hidrogeno en un tubo en régimen turbulento
(ASNE).

— Relaciones entre la transmision del calor y las
pérdidas de carga en intercambiadores “compac-
tos” (ASNE).

— Caleulo numérico de la transmision de calor
en estado permanente, en geometria cilindrica
(ASNE).

— Control del potencial de carbono en la atmosfera
de un horno (ASNE).

— Eleccion de un sistema de control automatico de

; la combustion, a hordo de un barco (ASNE).

— Produccion, suministro, almacenamiento y prepa-
racion para la combustion del fuel-oil (Combus-
tion Engineering Ass.).

— Analogia para el estudio de los fenomenos
de combustion permanente de alta intensidad (I.
Mech. E.).

— Tratamiento del agua de alimentacion de calde-
ras para calderas modernas (I. Mar. E.).

— Corrosion de las calderas cilindricas, con ensayos
para determinar el comportamiento de ciertos ace-
ros, empleados en los tubos, en aguas salinas
(I. Mar. E.).

Relacionado con este tema estd alguno de los traba-
jos presentados en las Jornadas Internacionales para el
estudio de aguas (CEBEDEAU), celebrado en el mes de
junio en Lieja, como ya se anuncié en esta Revista
(I. Naval 57, pag. 304).

— Resultados en servicio de 4 calderas de recalen-
tamiento y presion elevados (ATMA).

— Utilizacién de vapor de alta presion en instalacio-
nes marinas (South B. INA e I. Mar. E.).

— Calculo de tuberias con linea central de doble
curvatura, sometidas a presiéon interior y dilata-
cion térmica (ATMA).

— Ensayos a escala natural para la determinacion
de esfuerzos en tubos curvados y sometidos a de-
formaciones (ASNE).

La Energia y Propulsion nuclear, asi como los te-
mas derivados de su aplicacion tienen cada vez mayor
importancia y extensién. Creandose no solamente sec-
ciones especializadas en las publicaciones técnicas ya
existentes (como sucedié en HEngineering) y Coloquios
sobre asuntos relacionados con las mismas, sino nuevas
revistas como “Energia Nuclear”, que como se ha in-
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dicado al principio de esta informacion ha empezado a
publicarse en Espafia.

En las publicaciones de las Sociedades técnicas ex-
tranjeras de Construccion Naval han aparecido en el
afio 1957, entre otros, los siguientes trabajos:

— El laboratorio de la Marina de los Estados Unidos
para defensa contra radiaciones (ASNE).

— Reactor nuclear para investigacién de la Marina
en los Estados Unidos (copiado en ASNE).

— Medidas de proteccion en huques nucleares
(ASNE).

— Problemas de materiales en reactores nucleares
(ASNE).

— Propulsién nuclear de los buques (I. Mar. Eng.).

— Técnicas del vacio en la industria de la energia
atomica (I. Mech. Eng.).

— Propulsién nuclear de barcos mercantes (NECI
v ES. in Scot), y otro trabajo con el mismo titulo,
aunque de otros autores, en ATMA.

— La Marina britanica y la era nuclear (ASNE).

-— EIl Niobio (I. Institute of Metals, publicado tam-
bién en ASNE).

Sobre lineas de ejes no ha habido este afio nada no-
table, aparte de los trahajos citados al tratar de vi-
braciones.

En relacion con los reductores de engranes merece
citarse:

— Reducciones modernas de engranes para propul-
sién naval (ASNE) y

— Cargas dinamicas en los dientes de los engrana-
jes (I. Mech. Eng.).

Sobre Aclimatacién merece citarse:

Reunién de la Comisién VIII del Instituto Interna-
cional de la Refrigeracion, celebrada en el mes de
junio, en Nantes, en la que se presentaron distintos
trabajos sobre refrigeracién y aire acondicionado a
bordo de los barcos y temas relacionados con ellos,
como son, por ejemplo:

— Transmision del calor en bodegas refrigeradas.

— Aplicaciones de aislantes de materiales plasticos.

— Posibilidades de convertir las viejas instalaciones
de ventilacién en clima artificial.

— Reacciones del cuerpo humano en el clima tropi-
cal, ete.

También en Espafia—en Vigo en el mes de noviem-
bre—se ha celebrado una reunién técnica (la II Asam-
blea General del Centro Experimental del Frio), en la
que se traté de los temas:

— Producecién del frio,

— Aplicacién del frio al tratamiento de productos de
origen animal.

— Instalaciones frigorificas fijas y moviles,

INGENIERIA NAVAL

Sobre acondicionamiento de aire a bordo se han pre-
sentado, asimismo, un trabajo en una reunién conjun-
ta de INA e 1. Mar. Eng. (South B.).

Y sobre refrigeracién, una conferencia en la que se
trata de los problemas particulares que presenta su apli-
cacién a bhordo en IIT.

En relacién con el Manejo de la carga se han pre-
sentado dos trabajos en las Sociedades técnicas:

— Las maniobras de carga y descarga y las maqui-
nillas para las mismas (South. B.INA e I. Mar. E.).

— Rentabilidad de los cuarteles de escotilla moder-
nos (ATMA).

Pero merece citarse, sobre todo, que la International
Cargo Handing Coordination Association celebré su
III Conferencia Técnica en julio, en Hamburgo, discu-
tiéndose en la misma diversos temas, de acuerdo con
el programa, del que oportunamente (I. Naval 1957,
pagina 365) se informé a nuestros lectores. Pudiéndose
afiadir que es éste uno de los temas que méas han in-
teresado tiltimamente a Constructores y Armadores; ex-
tendiéndose su estudio al proyecto general del buque
para su facil estiba, al empleo de “‘containers” y al es-
tudio de los medios auxiliares (escotillas, maquinillas,
etcétera), tanto para la carga general como para las
especiales.

Un trabajo curioso es “Tubo de carga para el tra-
fico de carga a granel”, en el que se trata de una bar-
caza de forma cilindrica que pudiera bascular para la
descarga (IIT).

Sobre Electricidad y Eleetronica se han presentado
los siguientes trabajos:

— Nuevas orientaciones en las maquinas auxiliares
de a bordo (Aplicacion de la corriente alterna)
(PTG N )

— Desarrollo de las instalaciones eléctricas a bor-
do, con particular referencia a la corriente al-
terna.

— Proteccion eléctrica de las redes de alimentacion
de servicios auxiliares a bordo (ATMA).

— Ensayos en cortocircuito de maquinas giratorias
v cuadros destinados a instalaciones marinas
(ATMA).

— Consideraciones sobre la combinacién de un in-
terruptor y cortacircuitos HRC (ATMA).

— La electronica en ingenieria (IES in Scot).

— Analisis cualitativo del comportamiento de ante-
nas de lazo en campos eléctricos polarizados li-
neal y elipticamente (ASNE).

— La Radiogoniometria en los buques mercantes,
empleo del radar en la navegacién maritima, dis-
positivos para evitar las colisiones en la mar, el
radar en puerto y transmisién de datos por radar,
todos ellos en la ATMA.
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Hay también una serie de trabajos relacionados con
Instalaciones a bordo y elementos de maquinas, que

hemos agrupado como sigue:

— Maquinas hidrostaticas (I. Mech. Eng.).

— Transmision hidraulica por aceite en construccion
naval (STG).

— La regulacion en la técnica naval (STG).

— Gobierno automatico (III C. T, N.).

— Analisis de averias en cojinetes de friccién (IES
in Scot).

— Juntas y retenes para ejes giratorios: el mecanis-
mo de estanqueidad de los retenes de caucho sin-
tético trabajando a la presién atmosférica (I.
Mech. E.).

— Nuevo empleo de aros R en distribuidores y vil-
vulas (ATMA).

Sobre armas navales se ha publicado:

— Influencia de las nuevas armas en la esfrategia
(ASNE).

— Minas fondeadas (IIT).

Otros trabajos relacionados con la profesion, que
no cahen en la clasificacion utilizada para esta relacién,
son los siguientes:

— Desarrollo y perspectivas de onstruccién de la
marina alemana (STG).

— El Liloyds Register y el ingrniero de maquinas
marinas (I. Mar. Eng.).

— Notas sobre la valorizaciéon e los buques (ISP).

Nimero 271

Por altimo, merece citarse un trabajo que se titula:
“Los buques”, en el que se comparan, desde varios pun-
tos de vista, los buques actuales con los de otras épocas
y con otros medios de transporte, presentado por el
Dr. K. S. M. Davidson en el IX Congreso de Mecéanica
Aplicada, celebrado en Bruselas en 1956 y publicado en
1957 en ST.

Las abreviaturas empleadas tienen el siguiente sig-
nificado:

ASNE: American Society of Naval Engineers.

ATMA : Association Technique Maritime et Aero-
nautique.

IIT CTN: III Convegno di Tecnica Navale (los tra-
bajos han aparecido en Tecnica Italiana).

IES in Scot: Inst. of Engineers and Shipbuilders in
Scotland.

IIT: Naval Archit. and Mar. Eng. Soc. del Indian
Institute of Technology (India).

1. Mar. E.: Inst. of Marine Engineers (G. B.).

I. Mech. E.: Inst. of Mechanical Engineers (G. B.).

ISP: International Shipbuilding Progress (Holanda).

NECI: North East Coast Inst. (G. B.).

SNAME: Society of Naval Architects and Marine
Eng. (EE. UU.).

ST: Schiffstechnik (Forschungshefte fiir).

STG: Schiffbautechnische Gesselschaft.

Nota sobre las dimensiones principales de los grandes
petroleros modernos

( Prof. Ing. A. Servello, “Técnica Italiana”, abril-mayo, 1957.)

La idea de que aumeniando el desplazamiento se me-
joran las cualidades comerciales de los buques mer-
cantes, fué enunciada por primera vez de forma expli-
cita en 1837 por Brunel (proyectista, mas tarde, junto
con Scott Russel, del famoso “Great-Eastern”) en el
estudio de los planos del “Great-Western”, en el cual
hizo prevalecer, en contra de la opinién de la mayoria
de una comision de expertos, su punto de vista, contra-
rio a la disminucién de las dimensiones de la carena
en estudio.

En los ciento veinte afios transcurridos desde este
episodio, las dimensiones de los buques han aumentado
de una forma continua. Aplicada en un principio a los
buques de pasaje, principalmente, la idea de Brunel
encontré pronto partidarios entusiastas y los grandes
trasatlanticos se proyectaban con desplazamientos cada
vez mayores, hasta alcanzarse, en el intervalo de las

dos guerras mundiales, el maximo de unas 90.000 to-
neladas. En los buques de carga, sin embargo, los au-
mentos fueron més modestos y s6lo de diez afios a esta
parte estamos asistiendo a un crecimiento vertiginoso
en sus desplazamientos, especialmente en los petro-
leros.

Pasada la era de los trasatlanticos gigantes, los cons-
tructores navales han entrado en la de los superpetro-
leros, cuyo peso muerto alcanza valores insospechados
hace s6lo quince afios. Hay ya en servicio buques de
86.000 toneladas p. m., en tanto que se anuncia la cons-
trucciéon de otros de 100.000 toneladas, y estin en es-
tudio los planos de petroleros gigantes de hasta 120-
130.000 toneladas p. m.

El proyecto de estos nuevos colosos del mar se aleja
en ciertos aspectos del tradicional de los otros tipos de
buque, de forma que se considera util indicar en esta
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nota un calculo rapido que permita prever las dimen-
siones principales, de las cuales depende el desplaza-
miento. En lo que sigue se consideran datos de proyecto
el peso muerto y la velocidad del buque, lo que se re-
fiere a los métodos que permiten llegar a la determina-
cion de los elementos interesantes, nos apoyaremos en
los resultados de nuestro trabajo estadistico, ya publi-
cado (1).

Desplazamiento.—E] desplazamiento es el elemento
de partida de todos los célculos, ¥ nosotros lo determi-
naremos por medio del “coeficiente de peso muerto”, que
es la relacion entre el peso muerto y el desplazamiento
a plena carga del buque. Dicho coeficiente es el indice
mas claro del valor comercial de un buque y pudiera
ser definido, por ello, como el factor de “reéndimiento
comercial” de éste. Es logico, por tanto, que éste debe
crecer con el peso muerto. De un valor aproximado de
0,5 para los petroleros pequenos, aumenta progresiva-
mente a 0,7 para petroleros de 25.000 toneladas de p. m.,
0,75 para 35-40.000 toneladas de p. m., 0,76 para 50-
60.000 toneladas de p. m., 0,78 para 75-80.000 tonela-
das de p. m., y debe valer, aproximadamente, 0,8 para
buques de 120-130.000 toneladas de p. m.

Por cada tonelada de peso muerto, el peso no 1til
del buque viene dado por

1
el f i
Cp

en donde Cp es el coeficiente de peso muerto.

Aqui se ve que con Cp = 0,5 por cada tonelada de
carga util se transporta otra de peso no 1til; con
Cp = 0,8 a una tonelada de carga corresponde solo
0,25 tonelada de carga no ftil.

Coeficiente de afinamiento cibico y eslora en la flo-
tacion.—En el trabajo estadistico antes mencionado ha-
biamos llamado { al coeficiente de afinamiento ciibico
definido por

D

Il

(La20)*

que corresponde al “displacement-length ratio” adop-
tado por Taylor en sus trabajos sobre la resistencia al
movimiento, ¥ que es adimensional si se prescinde de
la densidad, por ser constante.

En el caso de buques mercantes se halld estadistica-
mente el campo de utilizacién de { en funcién de la ve-
locidad. Esta correlacion de valores se referia, sin em-
bargo, a buques cuya velocidad aumenta de una forma

(1) A, Servello: La lunghezza di nel quadro degli elementi
che influenzano la resistenza d'onda delle navi mercantili. “Re-
vista Maritima”, suplemento técnico, dic. 1950.

A. Servello: L'inmersione e la superficie bajnata di carena
nel progetto delle navi mercantili. “Tecnica Ttaliana”, n.o 1, 1951,

A. Servello: La stabilitd e la tranquillitd delle navi como de-
terminanti della lunghezza e dil coefficiente di finezza totale di
progetto, “Tecnica Italiana”, n.» 3, 1951,
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continua al aumentar el desplazamiento. Al superarse
los 15-16 nudos, los datos estadisticos pertenecian casi
exclusivamente a buques de pasaje, que eran en la prac-
tica los Unicos que poseian tales velocidades y para los
cuales un aumento de desplazamiento suponia otro de
velocidad.

La velocidad de los superpetroleros modernos no ha
aumentado al mismo ritmo que el desplazamiento, que-
dando comprendida entre limites méas modestos. Por
tanto, en la eleccién del valor de { para estos buques,
se deben tomar los valores mas altos del intervalo indi-
cado para cada velocidad. Se pueden tomar como bue-
nos los valores siguientes:

v § v £ v {
13 9,32 16 5,95 19 4,72
13,5 8,38 16,5 5,70 19,5 4,55
14 7,61 L 5,47 20 4,41
14,5 7,05 17,5 5,26 20,5 4,26
15 6,61 18 5,07 21 412
15,5 6,25 18,5 4,88 21,5 3,99

Conociendo los valores de { en funciéon de la veloci-
dad, es posible determinar la eslora L del buque en la
flotacion.

Superficie mojada y calado.—La superficie mojada de
la carena viene dada por

S=b.D¥

15,6
siendo bi= + 4.4

¢+ 35

que nos permite construir el cuadro siguiente:

v b v b v b
13 5,61 16 6,04 19 6,29
13,5 5,71 16,5 6,08 19,5 6,33
14 5,80 17 6,12 20 6,36
14,5 5,87 17,5 6,17 20,5 6,40
15 5,93 18 6,21 21 6,43
15,5 5,99 18,5 6,25 21,5 6,47

En los superpetroleros modernos se fijan, por consi-
deraciones de servicio y resistencia, calados menores que
los deducidos de nuestra férmula para buques corrientes

S
N—=

34 L

HEstos valores de T son los que hacen minima la S
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para unos D y L dados. En el caso de los superpetro-
leros, las partes que constituyen la superficie mojada S:
Superficie lateral, proporcional a L T y
Superficie del fondo, proporcional a L B,
no son iguales, sino que la segunda es mayor que la
primera, que segun la férmula de Dermy vale 1,7 L T.
En los superpetroleros modernos se puede conside-
rar, aproximadamente, que la superficie del fondo es
mayor que la lateral en un 23,5 % de ésta, y por tan-
to puede expresarse por 1,7 X 1,235 X LT =21L T,
con lo que el valor de la superficie mojada resulta
S = 3,8 L. T. De donde, en definitiva,

S
=

38 L

Manga y coeficiente de bloque.—Las consideraciones
anteriores sobre el valor de T indican que para conser-
var una determinada superficie sumergida de la cua-
derna maestra es necesario aumentar la manga de la
carena. La cual, por lo tanto, esti determinada por
nuestra férmula

LA NORMALIZACION EN
SUPERPETROLEROS

(N. Carter. North-East Coast Institution of Engineers
and Shipbuilders, 15 de noviembre de 1957.)

Esta comunicacién constituye una propuesta que
puede servir de base para el proyecto de petroleros
standard de unas 65.000 toneladas de peso muerto, y
una velocidad de 16 nudos a plena carga.

Supone el autor que, en los préximos afos por lo
menos, seran estas las caracteristicas corrientemente
adoptadas para esta clase de buques. Por comparacion
con modelos similares, dibuja el plano de formas y de-
duce la potencia necesaria, que estima en 20.400 s. h. p.
para 16 nudos a plena carga. Calcula a continuacién los
elementos basicos de la estructura, estudia la disposi-
cion general y se ocupa en particular del equipo de
fondeo, que ya en buques de peso muerto superior a
40.000 toneladas exije un estudio especial, por inca-
pacidad de la cubierta del castillo para alojar los tipos
normales de molinetes.

LLAVE DE RETENIDA UNICA EN
LANZAMIENTOS

Publicada en estas péiginas, en nuestro numero de
noviembre pasado, una nota sobre el sistema de llave
de retenida tunica empleado en la Factoria de Mata-
gorda, de la S. E. C. N, nos comunica “Corcho
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teniendo cuidado de asignar a s el valor maximo
(s = 0,056) previsto en el intervalo de variaciéon para
este tipo de buque.

El valor del coeficiente de bloque ¢ puede por tltimo
deducirse de la férmula fundamental

D
7. LB

o por la relacion siguiente que da en general resulta~
dos excelentes
$MVa N

2,7b

en donde

Es de notar que el valor de & calculado aqui se re-
fiere a la eslora en la flotacién del buque.

Hijos, 8. A.”, de Santander, que en sus Astilleros se
emplea también este sistema desde la botadura del pe-
trolero “Campoo”, verificada el 16 de agosto de 1954.

En dicha ocasién se decidié adoptar el nuevo siste-
ma vistos los excelentes resultados que habia dado en

Matagorda, y desde entonces se utiliza sistematica-
mente. En la fotografia que se acompafa puede verse
la disposicion de este sistema.

Otra de las ventajas de este sistema, ademas de las
que se indicaban en la Revista de noviembre, es la po-
sibilidad de prescindir del accionamiento eléctrico de
disparo. En opiniéon de “Corcho Hijos”, la necesidad
del complicado sistema eléctrico parece clara en el caso
de dos llaves de retenida, una a cada banda, entre ima-
da y anguila y situadas aproximadamente en el centro
del buque. Estas dos llaves quedan lejos de la proa y
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por tanto de la tribuna, y es necesario un sistema de
sefializacién que evite las carreras del personal en caso
de surgir cualquier entorpecimiento. Pero con la llave
Unica en la roda, cerca de la tribuna, es mejor (segui-
mos dando la opinién de “Corcho Hijos”) un sistema
mecanico de disparo, que no es mas que una cuerda
unida a la primera palanca, de la que tira un sefior en
el momento en que la madrina rompe la botella de
bautizo contra el casco. Asi se puede seguir perfecta-
mente todo lo que pasa y no puede haber fallos, mien-
tras que muchas veces se presentan en las instalaciones
eléctricas.

EL TRANSPORTE DE BAUXITA “LOUISE”,
DE 17.600 t. P. M., CON EQUIPO PARA SU
AUTODESCARGA

(Tomado del “The Shipping World™, 16 de octubre 1957)

Para el transporte de bauxita desde Jamaica a los
Estados Unidos, ha sido construido en Suecia el primer
buque proyectado y equipado especialmente para su
autodescarga.

Se carga la bauxita en cuatro bodegas y para su des-
carga se traslada dicho mineral hacia popa, sobre dos
bandas transportadoras que corren a 99 m. por minuto
y la vierten sobre una banda transversal, que puede
alargarse hacia ambos costados del buque a través de
sendas portas, y cuya velocidad es de 173,7 m. por mi-
nuto. La descarga se recoge en una instalacién espe-
cial dispuesta en los muelles de recepcién. El ritmo de
su descarga es de 1.400 t/h. Las bandas de las bodegas
son accionadas por un motor eléctrico de 125 HP., a
través de un reductor, y el que acciona la banda trans-
versal es de 20 HP.

Las principales caracteristicas de este buque son:

Eslorgstotal B i St e 162,95 m
TV TR -V ot 2 i o) 2 i M e 155,45 m
Maxps dedtrazadoiii o s 21,34 m.
Runtal Set betl ol v e st 12,42 m.
CAlEHD v o s v s e 932 m
Peg0=muerto” .o s e osain 17.060 ti
Capacidad de bauxita ...... i 15.839 m’.
Velocidad de servicio ............... 16 nudos
Potencia propulsora normal ...... 9.000 S.H.P

Como puede observarse en los planos, tiene este bu-
que un amplio tronco central de 1,83 m. de altura, que
se extiende entre el castillo y la toldilla, y cuyos cos-
tados estan inclinados y reforzados con perfiles longi-
tudinales, formando con los trancaniles el ala superior
del casco estructural.

La superestructura de la toldilla cubre aproximada-
mente una mitad de la bodega de popa.

En la cuaderna maestra, que se incluye, puede apre-
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ciarse la forma de W en que se ha dispuesto el piso
de las bodegas, disponiéndose en esta forma dos gran-
des tolvas que llevan por gravedad el mineral a las
bandas transportadoras antes citadas, a través de com-
puertas de maniobra hidraulica. Como se ve en el perfil
longitudinal, dichas bandas corren horizontalmente
hasta la bodega nimero 4, en que se inicia su ascen-
sién hasta la toldilla, en donde descargan a la altura
de la cubierta alta sobre la banda transversal.

Las tapas de las escotillas, de un tipo especial Mac
Gregor, estan formadas por dos medias tapas, con cie-
rres hidraulicos y dispuestas alternadamente, de tal
manera, que unha vez abiertas se estiban unas sobre
otras. Para la maniobra de estas tapas, lleva dos chi-
gres de 3 t. a crujia, en el castillo y superestructura
de proa.

Para el amarre del buque, lleva en las extremidades
del castillo y toldilla dos pares de chigres automaticos,
capaces de ejercer una traccion constante de 6.800 kg.,

‘T‘/[ﬁ:d—_‘m % ‘-m
AT q

N ,{ 2}
b § Tl r T sz rr x XX

con el control automatico, y de 9.080 kg., con el con-
trol mannal. Para el servicio de la bodega de carga
situada bajo el castillo, lleva una griia giratoria Krupp
de 5a 10t

La capacidad de los tanques de lastre, situados en
los piques, tanque alto de proa, y a las bandas, bajo
las bodegas, es de 7.516 t. de agua, para cuyo servicio
se dispone de dos moto-bombas centrifugas verticales,
de una capacidad unitaria de 3.500 gal/min. Lleva,
ademas, otras dos bombas de vapor, “Duplex”, para
su achique.

En una camara de bombas, incrustada en el tanque
alto de lastre de proa, van dispuestas, ademas de las
citadas, dos grupos moto-bombas para el mecanismo
hidraulico de las compuertas de descarga a las bandas
transportadoras.

Para evitar la entrada del polvo de la bauxita du-
rante la carga o descarga en la camara de maquinas y
alojamientos de popa, lleva un servicio de ventilacion
con eliminacién del polvo por medio de agua del mar,
compuesto de dos equipos de una capacidad unitaria de
710 m'/min. de aire, los de mAquinas, y de 227 m’/min.,
los de alojamientos.

Los tineles de las bandas transportadoras llevan ven-
tilacién con ligera sobrepresién para reducir al minimo
la entrada del polvo del mineral y para asegurar una
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circulacién de proa a popa con exhaustacién por las
portas de descarga.

El equipo turbo-propulsor, de la “General Elec-
tric Co.”, da una potencia en servicio de 9.000 SHP a
103 r. p. m. y maxima de 9.900 SHP a 105 r. p. m. El
vapor, a 42 kg/em®, 454,5° C, lo suministran dos cal-
deras Foster Wheeler, teniendo cada una de ellas una
superficie de calefaccién de 739 m? y una capacidad de
18.150 kg. de vapor/hora. El rendimiento de las calde-
ras, a la potencia normal, es de 0,872. Llevan quema-
dores Todd.

Los servicios eléctricos estin alimentados por dos
turbo-alternadores de 500 kw. a 450 V., 60 ciclos,
0,8 f. p. Las turbinas trabajan con vapor a 41,3 kg. v
449° C, consumiendo 10,8 litros por kw. y hora.

LAS ULTIMAS APORTACIONES BRI-
TANICAS A LA AVIACION NAVAL

(Por Arthur James.)

Los recientes pedidos de “Sea Hawks"” formulados
por Alemania y Holanda, son un exponente del grado
en que las Marinas de Guerra de todo el mundo siguen
el ejemplo de la Marina britdnica en la modernizacién
de sus aviaciones navales.

El portaviones “Centaur”, de la Marina de Guerra britanica.
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capitan J. P. S. Overbury, quien cubrié la distancia que
separa a las dos ciudades en 23 minutos y 30 segundos,
a una velocidad promedio de 918,74 kilometros por hora.

La linea de aterrizaje de los modernos portaaviones
forma un angulo de unos ocho grados con el eje lon-
gitudinal del buque, de forma que los aviones no son
estorbados por los aparatos estacionados en la proa.

El sistema de espejo para aterrizajes fué creado para
resolver el problema planteado por las grandes velo-
cidades de los tltimos aviones, pues la rapidez de apro-
ximacién no da tiempo para que el piloto reaccione ante
las sefiales del encargado de comunicarle instrucciones
para el aterrizaje.

Al operar con el nuevo sistema, el piloto dirige la
mirada a un gran espejo cdncavo situado al borde de
la cubierta de aterrizaje. En este espejo ve el reflejo
de una linea de luces situada en frente de él. Ahora
bien, alineando su avién de modo que el reflejo se man-
tenga en el centro del espejo, el piloto tiene la seguri-
dad de que se aproxima con el correcto 4ngulo para el
aterrizaje.

El indicador audifono de velocidad fué ideado como
complemento del espejo. Gracias a él, el piloto puede
mantener los ojos constantemente en la cubierta de
aterrizaje y en el espejo, pues no tiene necesidad de
volver la cabeza repetidamente para mirar al indica-
dor normal de velocidad.

El piloto de un “Sea Hawk™ que aterrice en un mo-
derno portaaviones britinico, alinea su aparato con la
ayuda de un espejo de aterrizaje y recibe informacién
de velocidad a través de un indicador audifono, el cual
le comunica la velocidad desarrollada por el avién me-
diante las notas variantes que oye en sus auriculares.

El piloto despega con la ayuda de una catapulta de
vapor, basada en el principio del cilindro ranurado usa-
do experimentalmente para impulsar trenes hace mas
de cien afios. Los portaaviones, desde donde operan los
pilotos, estan dotados de la nueva cubierta en dngulo.

Estas cuatro ayudas britdnicas—Ila cubierta en angu-
lo, la catapulta de vapor, el aterrizaje por espejo y el
indicador audifono de velocidad—, todas ellas inventa-
das en la Gran Bretaia, han contribuido poderosamen-
te a aumentar la eficiencia de su Marina. Mediante
dichas ayudas se ha logrado reducir a un quinto el
nimero de accidentes debidos a errores del piloto y se
ha acelerado considerablemente el ritmo de los des-
pegues.

La primera escuadrilla de “Sea Hawks” embarco en
el portaaviones britinico “Eagle”, en enero de 1954, y
desde entonces estos aparatos han estado en continuo
servicio como caza principal de la Marina de Guerra.

Artillado con cuatro cafones de 20 milimetros, el
“Sea Hawk” posee una gran potencia de ataque y retine
excelentes condiciones de maniobrabilidad. Aungue no
se pueden publicar detalles completos, se puede juzgar
su calidad por el hecho de que ostenta el récord Lon-
dres-Amsterdam, establecido en julio de 1954 por el

37



INGENIERIA NAVAL

e

¥ o

EL TRASATLANTICO SUECO
“GRIPSHOLM"”

Extracto de las Revistas “Shipbuilder & M. E. Ponil-
der”, julio 1957, y “The Swedish Shipping Gazette”, 18
abril 1597.

El 14 de mayo tltimo inicié su viaje inaugural este
hermoso buque que, para la “Swedish American Li-
ne"—=8. A. L.—, ha construido la Sociedad ‘“Ansaldo”
en su Astillero de Sestri, Génova. Fué firmado su pe-
dido en septiembre de 1954; colocada su quilla en 10
de mayo de 1955; realizada su botadura el 8 de abril
de 1956, y las pruebas de entrega en abril de 1957. El
importe total de su construccion ha sido de 10 millones
de coronas suecas, aproximadamente, unos 568 millones
de pesetas.

En las pruebas se alcanz) una velocidad media de 21
nudos en ocho corridas dobles, sin llegar a desarrollar
la potencia maxima.

El buque ha sido construido para alcanzar un stan-
dard de subdivision de dos compartimientos inundados .
y satisfaee las reglas constructivas del Lloyd's, Ameri-
can Bureau y Registro Italiano, habiendo sido refor-
zado para navegaciéon entre hielos. Cumple, asimismo.
los requerimientos del Ministerio de Transportes y Fac-
tory Acts britinicos y Ministerio de Sanidad —New
York National Cargo Bureau— y Servicio de Coast
Guard de U. S. A.
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De su forro se han soldado los topes y tres tracas,
estando remachadas las demas costuras longitudinales
y las cuadernas. Todas las cubiertas son soldadas y la
construceién de los fondos es mixta de soldadura y
remachado. Se han construido de aleacién ligera las
superestructuras situadas sobre las cubiertas de sol y
puente, a excepcién de algunos detalles, tales como
troncos y ascensores, ete., que, por razones construc-
tivas, son de acero. En total se han empleado unas 150
toneladas de aleaciones ligeras en dichas casetas y en
chimeneas y palos.

Las principales dimensiones y caracteristicas son las
siguientes:

Baloratotal tncn i st e 192,32 m.
Eslora entre perpendiculares ............ 167,70 m.
Manga ide trAZadD ..o oo msmie e i i 24,90 m.
Calado en carga 8,25 m.
Peso muerto correspondiente aprox. ... 5.000 t.
Arqueo bruto aproximado ............... 23.500°T. K.

Capacidad de las 3 hodegas en balas ...
Capacidad de las dos bodegas refrigera-

76.850 pies®

(3 1 B e |l ) e et 4 5.650 pies®
Potencia total de los 2 motores propul-

sores Gotaverken 760/1.500 VG 9 ... 19.800 IHP.
R. p. m. correspondientes .............. ... 3ik2
Velocidad en pruebas en nudos ............ 21
Potencia THP unitaria de los 5 motores

auxiliares Ansaldo Q 460/6 ............ 1.050
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Potencia unitaria en kW de los cinco

ZeNEradoreS ..........occoveinnnnnasniarnnanas 700
Pasajeros:
De primera clagse ....ucsvessemamas 150
e ielaBe TR o inors s v reesin 612
Intercambiables ........ccoviiniiiisiiinis 80
Total de pasajeros ............... 842
Dotacién (para travesia Atlantico) 351
Idem (para viajes crucero) ............... 450

Disposicion de los alojamientos.

Como puede observarse en el plano de perfil, el pa-
saje ha sido distribuido en siete cubiertas.

Sobre las cubiertas de “sol” y “puente” se han dejado
amplios espacios para deportes y paseos, abiertos y ce-
rrados, con miradores hacia proa y popa en la cubierta
de “sol”.

En la cubierta “veranda” se hallan dispuestos los
salones principales del buque; de proa a popa y para
el pasaje de primera clase se encuentran: Salén-puente
de proa, con estrado para orquesta y pista de baile;
sala biblioteca a Er. y sala para juegos de cartas
a Br.; salén fumador, con bar y amplias “verandas” a
ambas bandas; sala de conferencias a Br., y tiendas
a Er. A continuacién, y para la clase turista, se halla,
ocupando toda la manga del buque, el salén principal
—el mayor del buque-—, que tiene pegadas por popa
otras dos salas, una de ellas biblioteca a Br. y salén
fumador de popa. Dada su gran superficie, se ha dis-
puesto en dicho salén un amplio domo central, quedando
con ¢! una altura interior de 3,35 metros. En su ex-
tremo de proa existe una entrada para la orquesta y,
a continuacién, una pista de baile rectangular, que pue-
de iluminarse con proyector especial. Este salén pue-
de utilizarse para conferencias, incrementiandose sus
asientos hasta 400. Existe a continuacién un amplio
espacio abierto para juegos de cubierta, baile y paseo.

La cubierta alta estj destinada a camarotes para el
pasaje de primera y turistas, hallandose en el tronco
central, los salones de belleza y barberia, oficinas del
mayordomo e informacion, departamentos para equipa-
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jes y juegos de nifios. En su extremidad de popa existe
otro espacio abierto para el pasaje, que da paso a la
escotilla de popa, sobre cuyo tronco puede montarse
una piscina portatil.

Asimismo, la cubierta principal, a excepcién de una
pequefia zona a proa dedicada a alojamiento de sub-
oficiales y marineria, estj enteramente destinada a ca-
marotes de primera y turistas, existiendo una zona in-
termedia de camarotes intercambiables entre ambas
clases.

En la cubierta “A” estdn situados los dos grandes
comedores para cada una de las dos clases, en toda la
manga del buque, més tres pequefios comedores inter-
medios en la banda de Br. para la clase intercambia-
ble. En la zona intermedia, entre dichos comedores, se
halla dispuesta la cocina y servicios de fonda. Los dos
comedores principales tienen en su zona central pe-
guefios domos. En el comedor de primera hay 165 asien-
tos; en el de turistas, 284, y en cada uno de los tres
pequefios intercambiables, 18. Por la proa del comedor
de primera se encuentra el “salén-auditorium”, con
220 asientos, previstos indistintamente para cine, con-
ciertos o servicios religiosos. El equipo de cine esta
previsto para peliculas normales, cinemascope o vista-
visién. La camara de proyeccion esti situada en la
cubierta superior. El altar para los servicios religiosos
de ambos cultos, catélico y protestante, esti situado
detras de la pantalla.

En la cubierta “B” se encuentra el resto de los ca-
marotes de la clase turista, en cuya zona de proa se
encuentra la enfermeria. Finalmente, en la cubierta “D”
se halla la piscina cubierta y sus departamentos ane-
x08, como salén de gimnasia, masaje, bafio de vapor,
etedtera.

Una caracteristica de los camarotes para el pasaje
que debe destacarse, es la de ser todos exteriores y te-
ner anexo, cada uno de ellos , su aseo privado. Inclui-
mos la disposicion de varios de sus tipos.

Aire acondicionado.

Lleva el bugue aire acondicionado, tanto para el pa-
saje como para la dotacién, que tiene control indivi-
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dual de cantidad y temperatura por termostato, en
todos los camarotes del pasaje y control de “grupos”
en los alojamientos de la dotacién. El enfriamento del
aire se efectila por un sistema de agua fria en circuito
cerrado a través de los diversos grupos de ventilado-

’
-

g

) —
Il

res, la cual es enfriada a la temperatura adecuada auto-
maticamente por medio de dos compresores centrifu-
gos, accionados por dos motores de 350 H. P. La ca-
pacidad de este servicio es de 2.000.000 k cal./hora.

Servicios de fonda.

La cocina del pasaje esta equipada de dos fogones
eléctricos, cada unc de los cuales tienen 14 placas,
bafio de maria, hornos, marmitas, asadores, etc., del
Gltimo tipo. La mayor parte del equipo es de acero
inoxidable.

La comunicacion entre la cocina y las gambuzas se
efectiia por medio de dos montacargas.

En las proximidades de la cocina estdn dispuestas
una despensa fria, local para preparacion, cafeteria
y reposteria para ambos comedores. Estos locales es-
tan equipados con mesas de trabajo, heladoras, lava-
doras y pulidoras para servicio de platos, siendo todos
los aparatos eléctricos y de acero inoxidable. Para
el servicio de los bares estin instaladas dos maquinas
para produccion de cubitos de hielo.

La cocina para la dotacién esti situada también en
las proximidades de los diferentes comedores para ofi-
ciales, suboficiales y marineria, todos ellos situados en
la cubierta “C”, habiéndose previsto para ellos el auto-
servicio por el sistema de cafeteria. Sus mostradores
tienen secciones frias, de helados, armarios calientes
con termostato, bafio-maria, etc,
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Para el almacenamiento de viveres lleva en las cu-
biertas “C” y “D” gambuzas frias a temperaturas de
hasta 20° para carne, aves, pescado y vegetales con-
gelados. Lleva también otras gambuzas frias a tempe-
raturas de 0° a 8 para frutas, vegetales frescos, leche,
manteca, huevos, quesos, patatas, lateria, cerveza y
aguas minerales. Hay también locales para pan, taba-
co, ete.

Para conseguir un rapido y eficiente aprovisiona-
miento se han dispuesto portas especiales de acceso,
en los costados.

EQUIPO
Cubierta.

El molinete se compone de dos secciones que pueden
trabajar independientemente, accionadas por motores
de C. C., a través de convertidores “Ward-Leonard".
Ambos motores pueden también conectarse en caso ne-
cesario para accionar sobre una sola ancla. Para la
maniobra lleva 4 cabrestantes —dos en la cubierta alta
a proa y los otros dos a popa, en la cubierta principal—
capaces de arrollar 36 metros de cable por minuto,
accionados por motores de 220 volt., con convertidor
“Ward-Leonard”.

Los cuarteles de escotilla son de acero y los corres-
pondientes a las niimeros 2 y 3 (bodega de equipajes)

//ﬁ
=
O
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estan recubiertas de tela, quedando a pafio con la cu-
bierta circundante.

Lleva 4 chigres de carga de 5 toneladas, aparato de
gobierno electro-hidraulico ‘“Hastie”, sistema “Hele-
Shaw”, que opera conjuntamiente con un giro-piloto
automatico Sperry.

Lleva estabilizadores “Denny-Brown”, efectuindose
en dos segundos la inversién de las aletas, que tienen
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3,505 por 1,854 m. con 6,5 m2 de area. La carga de
cada aleta a un angulo de 20° a 19,5 nudos, es de 48,7
toneladas.

Servicios de emergencia.

Tiene el buque 12 mamparos estancos principales, 50
puertas estancas, de ellas 46 con maniobra hidraulica
v las otras 4 eléctricas, controladas desde el puente
y con mando local y desde posiciones situadas sobre la
cubierta de compartimentado.

Lleva 14 botes salvavidas con una capacidad total
para 1.450 hombres, un 20 por 100 mayor del maximo
total alojado a bordo. Diez de los botes son de propul-
sién a mano y ocho de ellos tienen una capacidad uni-
taria de 140 personas, siendo los otros dos para 44
personas. De los otros 4 botes dimos una informacién
en el nimero de junio tltimo de nuestra Revista.

Para la maniobra de las embarcaciones lleva seis
chigres dobles y dos ‘'singles”, todos eléctricos. Los do-
bles llevan dos frenos automéaticos independientes.

Como Sistema Contra Incendios se ha adoptado el
Método II de la convencién de 1948 con chorreadores
“sprinkler”, puertas contra incendios, con cierre au-
tomético desde el puente y mando local. Este equipo
fué suministrado por Mather & Platt, estando subdi-
vidido el buque en 27 secciones, que tienen su corres-
pondiente sistema de alarma, con panel indicador en
el puente. Un total de unos 3.000 “sprinklers”, cuvos
elementos fundibles actiian a T70°, estan alimentados
por dos tanques de presién a 8,4 kg./cm? Lleva, ade-
mas, un gran numero de extintores de presion, por-
tatiles.

Todos los conductos de ventilacidn tienen valvulas
contra incendios, que pueden cerrarse automaticamente
por elementos fundibles.

Las bodegas de carga tienen equipos extintores de
CO, y vapor y la camara de motores lleva un equipo
de CO,.

Se han empleado abordo unos 1.860 m® de placas ais-
lantes ‘“Marinite’.

Equipo de navegacion.

Las agujas magnéticas son del tipo Sestrel de la
Casa H. Browne; lleva “Decca Navigator”, girosedpica
Sperry, piloto automético, registrador de derrota, un
radar de 10 cms. para navegacion en alta mar y otro
de 3 ems. para entradas de puertos o zonas de mucho
trafico. El equipo de T. S. H. estd formado por un
transmisor de onda corta de 9,6 kw, de 5 canales de 4,
8,12, 16 y 22 m c./s.; otro de toda frecuencia de 450
w., y uno de emergencia de onda larga, asi como tele-
grafia y telefonia de onda media, dos receptores de
onda corta y dos de onda larga. Para alimentacion de
emergencia de dicho equipo, lleva baterias Nife.

El equipo de correderas se compone de una “Trident
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Walker”, una “SAL” y una “Cherub Mark ITI". Lleva
también equipo de medicién ‘“Pneumercator”, tipo “S.
T. Kelvin-Hughes” y Super Tifén “Kockums”.

MAQUINARIA PROPULSORA

El equipo propulsor se compone de dos motores Go-
taverken, de cruceta, simple efecto, dos tiempos, 9 ci-
lindros de 760 mm. y 1.500 mm. de carrera, capaces de
desarrollar en conjunto 19.800 I. H. P. a 112 r. p. m,,
con una presion media indicada de 5,74 kg/em?2. La po-
tencia maxima, durante una hora, a 117 r. p. m., es de
22,600 I. H. P.

Cada motor tiene 16 m. de largo y 8 m. de altura,
siendo su bancada y columnas de fundiciéon y puede
funcionar con un petréleo de caldera de una viscosidad
de hasta 3.000 seg. Redwood a 100° F. El aire de ha-
rrido uniflujo es suministrado por bombas alternativas
de doble efecto —dos por cilindro— dispuestas en las
columnas. Cada culata tiene dos pulverizadoras de com-
bustible, alimentadas en paralelo por una bhomba, mo-
vida por un eje de control con transmision de cadena al
cigiienal. Los inyectores de combustible son refrigera-
dos por aceite en un sistema independiente. Cada
cilindro se lubrica en ocho puntos, incrementidndose la
alimentacion de lubricacion en el arranque y maniobra.

Los pistones estdn forjados y son de aleacién de
acero al cromo-molibdeno. Estan refrigerados por acei-
te y, para mejorar la eficiencia del enfriamiento, el
aceite se hace pasar en espiral a lo largo del interior
de la cabeza del pistén; los aros del pistén estan dis-
puestos en alojamientos de hierro fundido, susceptibles
de ser reemplazados.

Lleva el bugue permanentemente dos torsiémetros
“Siemens Edison Swan"”. La bomba de trasiego de acei-
te lubricante es Drysdale de 110 galones/minuto, y los
dos purificadores son De Laval.

Las dos calderetas de exhaustacion ‘“Clarkson-An-
saldo”, del tipo “Gycentric/2.050”, suministran vapor
a 4 kg/em? —10 kg. mixima— para usos domésticos
v para los evaporadores, los cuales tienen una produc-
cién diaria de 175 toneladas de agua. Estas calderetas
tienen un didmetro de 2,21 m y una altura de 8.839 m.
y tienen una capacidad de 3.000 kg. de vapor saturado
hora; cuando operan en un sistema de circulacién for-
zada con las dos calderas cilindricas, son capaces de
producir 4.000 kg. La capacidad unitaria de las calde-
ras cilindricas es de 4.000 a 8 kg./em?.

Los servicios eléctricos son trifasicos, 60 periodos
a 440 V en los grandes motores de cubierta y camara
de maquinas y a 220/127 V para los motores peque-
fios, cocinas, alumbrado, ventiladores de camarotes, ca-
lentadores, ete. El servicio de baja para timbres, ete.,
es de 24 V.

Los 5 alternadores “Asea”, de 700 kW, son acciona-
dos por motores “Ansaldo” de simple efecto, 4 tiempos,
6 cilindros de 460 mm y 660 mm. de carrera, que des-
arrollan a 257 r. p. m. 1.050 E. H, P., con una presion
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media de 556 kg/cm? Estos motores pueden alimen-
tarse con fuel-oil. Lleva, ademds, en la chimenea de
proa, un grupo de emergencia de 150 kW, accionado
por un motor Ansaldo de 4 tiempos, 4 cilindros, que
desarrolla 230 E. H. P. a 450 r. p. m.

ANALISIS DE LAS ESTRUCTURAS, CON
ESPECIAL REFERENCIA A LA PREDIC-
CION DE LAS DEFORMACIONES

(Resumen del trabajo presentado por T. M. Charlton
en la North East Coast Institution, el dia 13 de di-
ciembre de 1957.)

Se considera que, aun cuando los métodos analiticos
estan desacreditados como medio para determinar los
esfuerzos en las estructuras, continian siendo ftiles
para predecir las deformaciones debidas a un sistema
de cargas dado.

Se expone brevemente el procedimiento analitico para
hallar las deformaciones de una estructura triangula-
da estaticamente determinada, y se demuestra la apli-
cacion del principio de los trabajos virtuales para
calcular las deformaciones en una estructura triangu-
lada y en una viga simplemente apoyada.
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Fig. 1.

A continuacién, se considera que la mayor parte de
las estructuras que se encuentran en la practica estan
estaticamente indeterminadas, por lo que su estudio no
es tan simple y exige el empleo de las condiciones de
compatibilidad de las deformaciones, ademas de las de
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equilibrio. Hay dos formas de abordar este estudio.
Estas dos formas se analizan brevemente, y se expo-
ne el metodo de aplicacién del principio de los trabajos
virtuales para calcular las deformaciones de estructu-
ras estaticamente indeterminadas, haciendo hincapié en
el poco conocido “método de reduccion”. Se considera
ademas el método de la energia complementaria como
una alternativa del de los trabajos virtuales.

Fig. 2.

La parte final de la memoria esti dedicada a los re-
sultados de ensayos efectuados con una estructura de
portico con pies empotrados, observandose un buen
acuerdo, dentro del limite eldstico, entre las deforma-
ciones medidas y las calculadas (véase figura).

En el Apéndice I se da la deduccion del principio de
los trabajos virtuales en la forma més apropiada para
el calculo de estructuras, y en el Apéndice II se dan las
particularidades mas notables del método de la ener-
gia complementaria.

PROPULSION ELECTRICA

Merece citarse el hecho de haberse proyectado a fines
del pasado afio y en la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Navales, una excelente pelicula en colores
sobre el “Wappen von Hamburg”, titulada “Buque eléc-
trico, todo avante”.

En Alemania la propulsion eléctrica ha alcanzado tal
grado de madurez que le hace merecedora de las apli-
caciones, relativamente frecuentes, de dicho tipo de ma-
quinaria en los buques construidos en aquel pais.

Solamente la AEG ha entregado, desde 1950, los equi-
pos eléctricos propulsores para mas de 45 buques, y no
parece que este ritmo haya de disminuir, ya que, a
mediados del pasado afio, tenia otros 10 equipos en
construccién.

El buque a que se refiere la pelicula es gemelo del
“Bunte Kuh”, de cuya botadura se dié noticia en “In-
genieria Naval”, 1957, pag. 20,
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No parece que en un buque como éste, dedicado al
transporte de viajeros en travesia de recreo relativa-
mente corta (Hamburgo-Helgoland), se obtengan tan-
tas ventajas con el empleo de este sistema de propul-
sion, como, por ejemplo, en transbordadores. Pero,
puesto que gran parte de la travesia se realiza por
aguas muy congestionadas de trafico (el rio Elba), es
conveniente asegurar una gran maniobrabilidad y la
posibilidad de navegar econémicamente a poca veloci-
dad; esto, junto con el deseo de dar una solucién légica
a la seguridad que se requiere en un buque de pasaje,
decidi6 la adopcion de la propulsién diesel-eléctrica.

Las caracteristicas del “Bunte-Kuh” son las si-
guientes:
Hglora Botil o v svemnn 91 m.
Manga maxima de trazado ............ 13,20 m.
ATOED snemenrmirs sy 2.600 tr.b
Numero de pasajeros ..................... 1.600
Potencia motores eléctricos ............ 5.250 CVE
R. p. m. de las hélices .................. 270

Los grupos electrégenos propulsores son 5 y con-
sisten en motores Maybach de 12 cilindros, capaces de
desarrollar 1.200 CV a 1.500 r. p. m., acoplados cada
uno de ellos a dos generadores: uno para el motor de
la hélice de babor y el otro para la de estribor. Consi-
guiéndose asi que ambas hélices giren al mismo niime-
ro de r. p. m.

Los motores diesel de estos grupos estian encerrados
en un espacio rodeado de paredes aislantes contra el
ruido, aunque formados a proa y popa por paneles
desmontables con el fin de poder reparar o cambiar un
motor en caso necesario.

Su arranque se realiza por medio de los mismos ge-
neradores que normalmente mueven y que para ello se
les hace funcionar como motores. Para ello se ha dis-
puesto en dichas maquinas eléctricas un arrollamiento
especial, gracias al cual son capaces de desarrollar un
potente par de arranque que pone al motor diesel en
pocos instantes en disposicién de marcha. Esta opera-
cion se puede hacer, pues, a distancia, para lo que se
han dispuesto mandos especiales que van pasando por
las fases necesarias (puesta en marcha de la bomba de
lubricacion, arranque del motor eléctrico, etc.). Una
vez en servicio se encienden unos pilotos, que indican,
tanto en el puente como en el puesto de mando en ma-
quinas, los grupos que se hallan en funcionamiento.

Los generadores eléctricos son, como antes se ha
dicho, dobles. Como giran a velocidad constante, pueden
ser autoventilados, lo que se realiza por medio de aspi-
racion del aire de la camara de maquinas con descarga
al exterior. La lubricacién se consigue por medio de un
tanque alto, al que se devuelve el aceite caido al tanque
de retorno por medio de una bomba, estando estudiada
la capacidad del tanque de tal modo que la lubricacion
no se interrumpa hasta pasados diez minutos de un
posible fallo de la bomba. Las caracteristicas de estos
generadores en el servicio de propulsion son las si-
guientes:
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Potencia marcha continua .................. 413 KW
Tension: (variahled oo e 178 V
Intensidad ..o sinmre st 2.320 A

Dos de ellos pueden, sin embargo, ser acoplados a la
red de servicio del buque, en cuyo caso sus caracteris-
ticas son:

Potencia marcha continua .................. 320 KW
Tenslon! i s s e S 230 V
Intensidad ......oovvivemiiiiiiiiieeeinaaens 1.380 A

Este acoplamiento se realiza cuando el generador,
que normalmente alimenta estos servicios y que es
analogo a los de propulsion, pero de la mitad de poten-
cia (motor Maybach de 6 cilindros), no puede cubrirlos.

Los motores de propulsién son dos—uno por eje—,
acoplados directamente al eje de cola. La potencia es,
por motor, 2.625 CV a 270 r. p. m., pudiéndose regular
por el sistema Ward Leonard, es decir, variando la ten-
sion de la corriente producida por los generadores, lo
que puede hacerse tanto en maquinas como desde el
puente. La lubricacion de estos motores es analoga a la
de los generadores. La ventilacion, en cambio, y por
poder marchar a pocas revoluciones, se realiza merced
a un ventilador independiente dispuesto al efecto.

Aparte de los cuadros de instrumentos y mandos si-
tuados en maquinas, se ha dispuesto en el puente un
amplio pupitre en el que estan dispuestos los mandos
e indicadores del timon, los de las miquinas y, ademas,
el aparato de radar y los interruptores e indicadores de
distintos servicios. l1 mando de las maquinas se puede
realizar, pues, directamente desde el puente sin nece-
sidad de servirse del personal de maquinas como inter-
mediarios.

Es interesante indicar algunos datos sobre los resul-
tados en servicio en el “Wappen von Hamburg” (pu-
blicados en STG 1956).

El rendimiento de la transmision eléctrica, compren-
didos ventiladores y excitatrices, es del 88 por 100; el
rendimiento de las generatrices y motores propulsores,
por separado, fué del 93,5 y del 96 por 100, respecti-
vamente.

En dicho barco se han alcanzado velocidades de 17,9
nudos en servicio, y 18,07 en pruebas (esta tultima con
5.560 CVE).

Los caminos recorridos y tiempos para parar el barco
fueron los siguientes:

Potencia
(CVE) Camino reco-
R. p. m. de los Tiempo para rrido antes
de la motores Velocidad parar de parar
hélice diesel en nudos (segundos) (metros)
70 280 54 25 35
1371 800 10,8 43 140
207,5 2.420 15,35 66 260
246,5 4.200 17,23 80 330
267,4 5.560 18,07 87,5 370

demostrando las posibilidades que pueden conseguirse
con una instalacion propulsora de este tipo.
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La ingenieria naval como profesién durante el afio 1957

Durante el afio que acaba de terminar se han cele-
brado en Espafia dos Asambleas Técnicas de impor-
tancia, una de ellas, que con el titulo de Sesiones Téc-
nicas y organizada por la Asociaciéon de Ingenieros Na-
vales, se celebré en Cadiz y Sevilla—de la que dimos
cumplida cuenta en el niimero de mayo de esta Revis-
ta—, y la otra, de caracter internacional, que se cele-
bré en Madrid en el mes de septiembre, con el titulo de
VIII Conferencia Internacional de Canales de Experi-
mentacion Naval, de la que se publicé amplia nota infor-
mativa en el nimero de octubre.

Los trabajos presentados en las Sesiones Técnicas
de Cadiz y Sevilla han sido publicados en esta Revista
a lo largo del afio. No pudimos hacer lo mismo con el
interesantisimo discurso pronunciador el Excmo. sefior
don Juan Antonio Suanzes, en una de las reuniones,
pues hubiéramos tenido que hacerlo fuera de tiempo.

Con este motivo tampoco se subrayd, como hubiera
sido nuestro deseo, el homenaje que en aquella ocasion
se hizo a la labor realizada por nuestro compafiero don
Antonio Villanueva Nufiez y que le valié el Premio
“Francisco Franco” 1955.

Por lo que se refiere a los trabajos presentados en la
VIII Conferencia de Canales de Experimentacion Na-
val, no han de ser publicados, por lo menos en general,
en esta Revista, sino que, como es costumbre en este
tipo de Conferencias, estaran recopilados en un volu-
men que en su dia publicari el Canal de Experiencias
Hidrodindmicas de Kl Pardo.

La Asociaciéon ha celebrado su Junta general el dia
13 de diciembre pasado, bajo la presidencia del ilus-
trisimo sefior don Ignacio Diaz de Espada.

Oportunamente se dari cuenta a los asociados de los
asuntos tratados.

La Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales en el afo 1957

En relacién con la ensefanza de la Ingenieria Naval,
el hecho mas saliente durante el afio 1957 ha sido in-
dudablemente la aprobacién de la Ley del 20 de julio
por la que se reforma en general las ensehanzas téc-
nicas en Espafa.

De acuerdo con dicha Ley, que fué publicada en IN-
GENIERfA NavaL, 1957, pag. 339, la carreras de Inge-
nieria, partiendo de la segunda ensefianza y curso pre-
universitario, consistiran en un curso selectivo, comin
con las Facultades de Ciencias, un curso de iniciacion
a la ingenieria—que parece va a ser comun, parcial o
totalmente, en las Escuelas afines—y cuatro o cinco
anos de estudios de la carrera.

El actual plan de estudios se declara, por consiguien-
te, a extinguir. Pero no es ésta la Gnica consecuencia
—mni la mas importante—de la Ley. Cabiendo sefialar,
entre otras, que se prevén la formacion de especialida-
des dentro de cada carrera y la obtencién de un titulo
superior—el doctorado—yprevia la ampliacion de estu-
dios correspondiente y la presentacién y aprobacion de
una tesis.

Las especialidades que prevemos pueden darse en
esta rama de la ingenieria son la de Arquitectura Naval
y la de Maquinas Marinas, como existen ya en algunos
paises. Si bien, teniendo en cuenta que como el barco
constituye una unidad y que el ingeniero que lo pro-
yecta debe poseer un conocimiento basico de todas

las partes fundamentales que lo componen, seria con-
veniente que en el caso en que por reducirse el perio-
do de estudios a cuatro afios hubiera que acudir a las
especialidades, exista la posibilidad de que los alum-
nos que hayan terminado una de dichas especialida-
des, puedan obtener la otra con un ano mas de estu-
dios. Con ello se tendria la ventaja de poder formar In-
genieros especializados o completos seglin lo desearan
los propios interesados o lo exigieran las necesidades
de la industria.

Otro cambio, éste de mucha menor importancia, in-
troducido durante el afio, ha sido la ordenacion de es-
tudios del Curso Selectivo (INGENIERIA NAVAL, pag. 540)
del antiguo Plan.

Con ello se ha pretendido paliar algunas deficiencias
que se habian notado en el programa del antiguo se-
gundo grupo de Ingreso, disminuyendo la extension que
tenian algunas de las asignaturas (particularmente la
Fisica) ¥ aumentando la de otras que, como el Calculo
grafico, tenian muy escaso contenido.

Se ha afiadido, por otra parte, al programa, la apli-
cacidon de los medios de representacion estudiados en
Geometria descriptiva con el fin de que desde un prin-
cipio sepan los alumnos hacer croquis y levantar o in-
terpretar los planos técnicos.

Los alumnos aprobados en este curso selectivo han
sido este afio el 44 por 100 de los alumnos matricula-
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dos. Por lo que los sefiores que han podido matricularse
en este primer afio de la Escuela son los siguientes:

Don Diego Abal Vilar.

Don Antonio Acosta Navas.

Don Leén Alberto Alvarez Gonzalez.
Don Ricardo Alvarifio Castro.

Don Manuel Carnero Gomez.

Don José Antonio Diaz Suarez.

Don José Diez Benavent.

Don Victor Eraso Alearazo.

Don Francisco Fuentes Gdémez.

Don Ruperto Gonzalez Ambros.

Don José Luis Gonzilez Santelices.
Don Juan Hernandez Bayon.

Don Ratul de la Hoz Romero.

Don José Luis Loépez Medina.

Don Luis Miguel Martin.

Don Enrique Pablos Guirao.

Don Luis Pereda Pérez.

Don Pedro Pinedo Casas.

Don José Manuel Rodriguez Gancedo.
Don José Antonio Rodriguez de la Iglesia.
Don Francisco Romualdo Pascual.
Don José Luis Sicre Leon.

Don Vicente Siloniz Fernindez.

Don Juan Trujillano Puya.

Don Angel Urruticoechea Guillerna.
Don Francisco Javier Zubiaurre Pefa.
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Los sefiores que han terminado sus estudios son los
que a continuaciéon se indican:

Don Jaime Torroja Menéndez.

Don Fernando Corominas Corcuera.
Don José Benito Parga Lopez.
Don Julio Martinez Capellan.

Don José Antonio Rodriguez Casas.
Don Santiago Azpiroz Azpiroz.
Don Julidn Massa Saavedra.

Don Mariano Blanco Gonzilez.
LDon Vicente Grau Castell6.

Don Vicente Lopez Valecarcel.

Don Ignacio Rubio Burguete.

Don Andrés Segui Mercadal.

Don José Ocariz Brafa.

Don Amalio Saiz de Bustamante.
Don Gerardo Lopez Garcia.

Don Jests Casas Tejedor.

Don Casiano Manrique de Lara.
Don Guillermo Bustelo Quintana.
Don José M." Rotaeche y de Velasco.
Don Antonio de Vicente Candeira.
Don Vicente Botella Gozalvo.

Don Javier de Azua Dochao.

Don Eduardo Comas Turnes.

Don Joaquin Espona Cardiel.

Don Bernabé Guerrero Lopez.

El Instituto de la Construccién Naval

Al final del pasado afio celebré su primera reunion
la Comision Gestora nombrada para la organizacién y
puesta en marcha de este Instituto. Como resultado de
la cual se ha editado un folleto del que copiamos lo
siguiente:

“No parece necesario insistir mucho sobre la impor-
tancia bien probada de la investigacién téenica, no so6lo
en orden al progreso de una industria, sino incluso
para la supervivencia de una nacién o, por lo menos,
para el mantenimiento de su rango entre las demaés.

Cifiéndonos ahora solamente a las industrias, es
también bien conocido el caso de multitud de empre-
sas promotoras del progreso industrial de sus paises
respectivos gracias a la inversién de sumas muy con-
siderables en su propia investigacion, lo que demues-
tra sin dar lugar a dudas que la consideran un huen
negocio.

Paralelamente a esto, en el transcurso del tiempo. y
en especial a partir de la segunda guerra mundial, ha
quedado bien sentado el concepto de que tampoco ofre-
ce duda la conveniencia de la unién o asociacién para
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conseguir un fin determinado. Es éste otro tema de
actualidad; y, en una forma un otra, se van realizando
asociaciones cada vez mas amplias que afectan no ya
a las industrias, sino a las mismas naciones, las cuales
se ven obligadas a entrar en asociaciones politicas, mi-
litares o econémicas, de un alcance que hubiese pare-
cido inconcebible hace todavia pocos afos.

Admitido, pues, el hecho de que una industria no
puede asegurarse su proximo porvenir sin una inves-
tigacién adecuada—o sea, costosa—y que tal investi-
gacion puede exceder de las posibilidades, financieras
y de otros ordenes, de cada empresa considerada indi-
vidualmente, salta a la vista que la tnica solucién del
problema radica en la cooperaciéon de todas las em-
presas implicadas en las mismas actividades para la
creacion de un Centro ‘de Investigacién comln a todas
ellas.

Si esto, efectivamente, es asi para todas las indus-
trias en general, todavia resulta més cierto cuando se
trata de industrias como la construcién naval y la na-
viera. Refiriéndonos a este tema en una conferencia
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pronunciada por él, en Copenhague, el ano 1954, se
expresaba asi el Ingeniero general Dieudonné, Direc-
tor del I. R, C. N. (“Instituto de Investigacion de la
Construccién Naval”, de Francia).

“La caracteristica esencial de la industria de la
construccion naval es que los productos que fabrica
tienen un valor unitario muy considerable, respecto al
capital de las sociedades que los construyen, y que
no existe fabricaciéon en serie.

En una industria que trabaja en serie (la del auto-
movil, por ejemplo) el proceso normal de perfecciona-
miento del material comprende la fabricacién de pro-
totipos, que son probados y retocados con toda la ex-
tension necesaria antes de lanzar la serie. Tal sistema
se justifica cuando el nimero de unidades fabricadas
haya de ser muy elevado; cuando las series ascienden
a cientos de miles y atin a millones de objetos iguales,
entonces resulta factible invertir para los estudios, ex-
periencias y ensayos destinados a perfeccionar el pro-
totipo, sumas considerables comparadas con el valor
unitario del objeto fabricado.

Ahora bien, la industria de construcién naval pre-
senta caracteristicas completamente opuestas a las que
se acaban de considerar. En ella, por consiguiente, es
donde tiene mayor interés la creacion de organismos
cooperativos de estudios.”

Asi lo han comprendido las industrias naviera y de
construcion naval de los paises maritimos extranjeros,
va que existen Centros de este tipo, creados después
de la segunda guerra mundial, en todos ellos, y no
solo en las grandes potencias, como Estados Unidos,
Gran Bretafia, Francia y Japon, sino también en otras
de menor importancia, como Italia, Suecia, Noruega,
Bélgica, Holanda y Yugoslavia, entre otras. Estos Cen-
tros de investigaciéon han sido creados y financiados,
en su mayoria, por las empresas navieras y de cons-
truceién naval de los paises respectivos, confirméando-
se asi la rentabilidad que sus inversiones recogen en
los trabajos de tales organismos investigadores.

En lo que se refiere a Kspafa, la constitucion de
un Centro de investigacion de este tipo se justifica
todavia mas, si cabe, teniendo en cuenta que en la ma-
yoria de los paises extranjeros que hemos citado exis-
tian ya de antiguo Asociaciones Técnicas de Ingenie-
ros, Constructores y Armadores que, mis o menos com-
pletamente, cumplian ya los mismos fines. En gran par-
te, gracias a estas Asociaciones, han podido alcanzar
el elevado progreso industrial de que hoy disfrutan.
En el mismo sentido, la potencialidad econdomica de
muchas de sus empresas industriales les habia procu-
rado los medios de investigacion propia de que habla-
bamos al principio de estas notas. A todo lo cual se
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sumaba el desarrollo alcanzado en la preparacion de
cientificos y téecnicos en numero suficiente para poder
disponer holgadamente del personal idoneo necesario.

Aqui, donde desgraciadamente no se han dado tales
circunstancias, resulta todavia més apremiante para
asegurar la supervivencia de nuestras empresas la
cooperacion de todas ellas a fin de procurar los me-
dios necesarios para desenvolverse en ese mundo fu-
turo de mercados comunes, zonas de libre cambio, et-
cétera, en el que es de presumir que va a prevalecer,
en mayor medida que nunca, la formula: “Tanto tie-
nes, tanto vales”, pero con la particularidad, grave para
nosotros, de que en su aplicacién van a emplearse uni-
dades de medida comunes a todos los paises.

Los dos objetivos principales que el Instituto de
Construccion Naval se propone conseguir, pueden re-
sumirse asi:

1.” Suministrar a la industria de construccién naval
todo el apoyo y asesoramiento técnicos posibles para
el proyecto y construccién de buques optimos en su
eficacia y economia.

2. Desarrollar estudios técnico-econémico-comer-
ciales que puedan servir de base y asesoramiento para
el mejor planteamiento y florecimiento de las empre-
sas navieras.”

Realmente ni en la construecion naval ni en la in-
dustria naviera pueden introducirse cambios revolucio-
narios, como pueden serlo en las industrias de los plas-
ticos, de las fibras, de la electronica y de otras, que
realmente dependen de las investigaciones realizadas
en los campos respectivos.

A bordo han de recogerse los progresos habidos con
el criterio restrictivo que imprimen las especiales con-
diciones de dureza y seguridad que lleva aparejado el
servicio en la mar.

Y si por ello los cambios han de ser paulatinos y
mesurados ;jno cabe preguntar si no se podria copiar
lo que fueran haciendo los demas?

Pero independientemente de la calificacion que pue-
da merecer una actitud negativa de este tipo, conviene
advertir que nadie nos va a solucionar nuestros pro-
pios problemas. De modo que es precisa una organiza-
cién para estudiarlos, para acoplar las investigaciones
hechas en otros lugares y en ultimo caso para reunir
la informacién y si no se desea mas que copiar, que
por lo menos se haga de lo mejor que se haya hecho.

En la Técnica, lo mejor estd siempre por descubrir.
Por lo que, desde luego, hacemos votos por el mejor
éxito de este Instituto.
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La construccién naval en el mundo

En el ano 1957 se han producido méas de 7.800.000
T. R. B., es decir, mas tonelaje todavia que en anos an-
teriores, debido al gran nimero de contratos suscritos
hacia el afio 1956, con motivo de la favorable situacion
de los fletes en aquel periodo y al aumento de tonelaje
experimentado por las unidades. En la actualidad, y de-
bido al rapido aumento de la poblacién mundial y a la
concentraciéon siempre creciente de la poblacion y de
las industrias, se ha sentido la necesidad del transpor-
te de grandes cantidades de mercancias a granel, con
objeto de ser distribuidas o transformadas en dichos
puntos de concentracion.

Esta es una de las razones por las que se ha incre-
mentado de modo tan notable la construccion de bu-
ques especializados para el transporte de azicar, vino,
etcétera, y por otra parte, la de los buques petroleros
o de transporte de mineral, de un tonelaje que a veces
alcanza cifras sorprendentes. Por lo demas, y como es
légico, es mucho mas econdémico el transporte en bu-
ques grandes que en pequeios, tanto desde el punto de
vista del precio inicial como por lo que a los gastos por
tonelada y milla recorrida se refiere.

Como consecuencia de este aumento del tonelaje de
los barcos se han ampliado los medios de construccion
y reparacion, de forma que puedan ser aplicados a los
buques de 100.000 toneladas, que actualmente se cons-
truyen.

Estas ampliaciones son actualmente, en bastantes ca-
sos, un motivo de preocupacién para los que las han
llevado a cabo, pues muchas de ellas ni siquiera han
sido terminadas cuando se ha producido la disminu-
cién de encargos observada en el pasado afo, que hace
esperar una falta de trabajo en los astilleros. Algunos,
particularmente, no tienen trabajo mas que para dos
afios. Pero seguramente estas inversiones darin su fru-
to a la larga.

Los paises que mas han notado la disminucién de
encargos han sido los que construian para la expor-
tacion, como Japén, Alemania y Suecia; y en algunos
casos se ha indicado que han disminuido los precios
para las nuevas unidades que se contratan.

Evidentemente la disminucion de encargos es debida
a la baja que han experimentado los fletes por haberse
frenado la expansiéon del trafico mundial que de una
manera continua se habia producido en los ltimos afios;
expansion que se debia, por una parte, a las razones
indicadas al principio de esta informacién, y por otra, a
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las circunstancias especiales creadas por el cierre del
Canal de Suez, que forzaron a muchos paises a hacer
grandes reservas o a realizar el comercio normal por
rutas excesivamente largas.

Por el momento hay un exceso de tonelaje, y no soélo
se amarran los buques viejos poco rentables, sino in-
cluso los nuevos, registrandose casos de buques recién
terminados que son amarrados sin llegar a realizar su
primer viaje. Pero esta es una situacion que aunque pa-
rece bastante estable es, a pesar de todo, transitoria y
al mismo tiempo que se disiminuye la cartera de pe-
didos se retiran los buques viejos y los construidos du-
rante la guerra, por lo que es posible que en plazo rela-
tivamente corto se vuelva a la normalidad.

Los buques en construccién a finales de diciembre de
1957 sumaban, seglin datos del Lloyd's, un total de
1.340, con un registro bruto de 7.602.569 toneladas. No
se incluyen las cifras correspondientes a Rusia y China.
En este tonelaje participan los principales paises cons-
tructores en la forma siguiente:

T, R. B
JAPON pusunnmmamsisuas s s i T s Pt 1.589.280
TEEHR opammmimsim e e ssasmaaniame 939.537
Alemania o 928.087
| S L T 695.339
Holanda ........ocovvvivniiniiiiiiiieiinnaannns 643.314
SUECIA ..o 611.252
Francia ..o 521.837
P b LT = s A 324.692
IDRDIBTIE civ o srsreiamiste s s S 263.701
FINlandia) oo oo o simnssmusansase 208.845
POLONI L o e e 186.632
PIDRMATCHE oo sossmvmis s 175.759
YUPORIAYEIS: crrisnm s s 146.079
BEIFICH covismmsniis i e o s 144,428

Del tonelaje total, 4.104.830 t. r. b., estan destinadas
a armadores de distinta nacionalidad que el construc-
tor, estando dicho tonelaje repartido de la siguiente
forma: 25,1 por 100, en el Japon; 14,3 por 100, en Ale-
mania; 11,5 por 100, en Italia; 9,8 por 100, en Inglate-
rra e Irlanda; 8,7 por 100, en Suecia; 7,2 por 100, en
los EE, UU., y 6,9 por 100, en Holanda.
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Los petroleros en construccion en todo el mundo su-
man 332 buques, que representan 4.883.561 t. r. b. (160
a vapor, con 3.404.321 t. r. b, y 172 a motor, con
1.479.240 t. r. b.), lo que representa el 49,1 por 100
del tonelaje total en construccién. Tal cantidad de pe-
troleros parece, desde luego, excesiva, y es posible que
aun cuando no se produzcan cambios sustanciales en
la tendencia del consumo del petréleo y en los lugares
de origen del mismo (si el Sahara produjera grandes
cantidades casi sobraria la mitad de la flota), sea este
trafico el que resulte mas afectado por la baja de fletes
v, sobre todo, que dure mas tiempo en recuperarse.

A continuacién se indican algunos datos y comenta-
rios acerca de la situacién en los principales paises
constructores:

JAPON

Durante todo el afio 1957 la actividad se mantuvo
intensa en todos los astilleros japoneses, grandes y pe-
quefios, debido al gran nimero de compromisos con-
traidos durante el “boom” de 1956. La produccién total
fué de 2.400.000 t. r. b., incluyendo sélo los buques ma-
yores de 1.000 toneladas botados y entregados. Si te-
nemos en cuenta ademéas los buques de menor tonelaje,
la produccién total del Japén se sitiia en 2,5 millones
de t. r. b., cifra récord que coloca al Japén a la cabeza
de los paises constructores.

El 60 por 100, aproximadamente, de los buques cons-
truidos se dedica a la exportacién, y el 50 por 100 con-
siste en grandes petroleros de mas de 30.000 t. p. m.

Para el afio actual se prevé una produccién de
2.300.000 t. r. b., con una ligera disminucién en el ritmo
de trabajo hacia el final del afio. El volumen de las cons-
trucciones actualmente contratadas es de unas
5.000.000 t. r. b., cifra algo menor que al comienzo del
ano. Los mas afectados por la escasez de trabajo que se
espera en un futuro préximo seran los astilleros media-
nos y pequeiios, que en muchos casos modernizaron sus
medios de produccién durante el periodo de expansién
reciente y que practicamente no tienen contratos para
la exportacion. Los astilleros que han contratado pe-
troleros gigantes, con largos plazos de entrega, estan
en mejor situacion.

La politica financiera del Gobierno, motivada por la
baja acusada en el mercado de fletes en el mes de abril,
ha sido causa del abandono, por parte de muchos arma-
dores, de sus planes de nuevas construcciones.

Los precios han bajado algo, si bien sin alcanzar el
minimo registrado a comienzos de 1956. La moderniza-
cion y ampliacion de los astilleros se continué durante
el afio, pero se duda que nuevas ampliaciones tengan
lugar en los afios venideros, ya que los constructores
navales japoneses auguran que los medios actuales son
suficientes para satisfacer la demanda.

Como novedades técnicas, merece destacarse el
contrato firmado por la National Bulk Carriers,
Inc., para la construccion de cinco superpetroleros de
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103.000 t. r. b., el primero de los cuales debe entre-
garse en enero de 1959.

La Hitachi Shipbuilding and Engineering Co., cons-
truyé el mayor motor instalado hasta ahora en un bu-
que; se trata de un motor B & W de 15.000 b. h. p.,
destinado al “Yuyo Maru nimero 5.

Otras casas constructoras tienen también contratos
para motores de esta potencia, pero su entrega se si-
taa, en la mayor parte de los casos, en 1959.

INGLATERRA

En Gran Bretafia la produccién ha sido practicamen-
te la misma que durante el afio 1956; es decir, aproxi-
madamente, millén y medio de t. r. b., siendo también
muy parecida la cifra que expresa el tonelaje de buques
botados (1.407 en lugar de 1.383 t. r. b.). Durante el
afio, y siguiendo la toénica general, ha disminuido el
nimero de contratos de construcecion firmados, pero a
pesar de ello ha aumentado ligeramente la cartera de
pedidos (hasta 6,6 millones de t. r. b.), ya que se han
recibido érdenes por un total de 1,7 millones de t. r. b,
es decir, 200.000 t. r. b. mas que las entregadas durante
el afno.

El niimero de buques en construccion a fines de afio
era de 341, con un total de 2,3 millones de t. r. b. De
ellos, hay 75 petroleros con algo mas del millén
de t. r. b, lo que supone, en tonelaje, el 44,7 por 100
del total; pero entre los buques cuya construccién se
estd preparando y para los cuales ya se acopian los
materiales, la proporcion de petroleros asciende al 59
por 100 del tonelaje total.

El que actualmente se construye para la exportacién
asciende a unas 400.000 toneladas, lo que supone el
17,1 por 100 del total. Pero debe afiadirse que fuera de
las islas, y para armadores britanicos, se estan cons-
truyendo unas 270.000 t. r. b., cifra nunca alcanzada,
hasta ahora, por lo que a ésto se refiere.

ALEMANIA

No se dispone atn de cifras oficiales sobre la pro-
ducecién de los astilleros alemanes durante el afin 1957,
pudiéndose, sin embargo. estimar en unos 315 buques,
con un total de 1.150.000 t. r. b., de las cuales 900.000
corresponderan a buques a motor.

El tonelaje contratado actualmente en 39 astilleros
alemanes, en buques de més de 1.000 t. p. m., puede re-
sumirse como sigue:

442 buques a motor, con un total de 4.528.750 t. p. m.
122 buques a vapor, con un total de 4.327.850 t. p. m.

es decir, un total de 564 buques con 8.856.000 t. p. m.,
de los cuales 128 son petroleros, con 4.274.450 t. p. m.,
en construccion en 14 astilleros. Llama la atencion la
tendencia observada a especializarse cada astillero en
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la construccién, sea de petroleros, sea de buques de
carga seca. Esto resulta de los buques standard pues-
tos a punto por los diversos astilleros y que se ofrecen
como tales. En general, todos los astilleros realizan
grandes esfuerzos para mejorar sus métodos de produc-
cion y aumentar su capacidad.

Actualmente sélo un cuarto del tonelaje contratado
estd destinado a armadores alemanes, habiendo dismi-
nuido sus pedidos en los tltimos meses del aho, de acuer-
do con la tendencia observada también en la mayor
parte de los demas paises.

La mayor dificultad con que se encuentran los asti-
lleros es la falta de personal especializado, encargan-
dose en la mayor parte de los casos los astilleros mismos
de formar su personal. La carencia de materia prima,
que fué un problema hace unos afios, ya no existe; otra
dificultad la representa las nuevas demandas de aumen-
to de salarios y disminucion del tiempo de trabajo, que
se esperan para 1958.

FRANCIA

La producciéon global francesa durante el afio 1957
puede resumirse en el cuadro siguiente:

T.R. B
Puestas de quilla ..................... 447.903
Botaduras .........coooiiiiii e 453.722
Entregas .......ccoooiiiiiiii 457.016

que marcan un aumento notable sobre las mismas ci-
fras en el afio anterior.

No se ha botado ningun trasatlantico en 1957 y so6lo
hay uno contratado y otro en construccién. Entre las
entregas merece destacarse la de cuatro petroleros gi-
gantes de 33.700 t. r. b., que han sido construidos para
armamento liberiano.

La mayor parte de la produccién se reparte entre
buques de carga seca y petroleros, preferentemente pro-
pulsados por motores diesel. Sélo se prefiere la turbina
(no hay ningin buque con maquina alternativa) cuando
se trata de grandes petroleros, de méas de 20.000 t. r. b.,
con potencias relativamente elevadas (mayores de
15.000 CV.) en una sola linea de ejes. Merece obser-
varse, sin embargo, que seis grandes petroleros, de
46.000 t. p. m., encargados a los Chantiers de 1'Atlan-
tique Penho#ét-Loire, estaran propulsados por motores
diesel de 15.000 CV.

La mayor parte de los motores instalados son B & W
o Sulzer. Sin embargo, se ha elegido en algunos casos
motores diesel rapidos Semt-Pielstick, con los que tam-
bién se ha equipado las dragas y guardacostas a motor.
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OTROS PAISES

En Noruega sigue aumentando la flota, que ha so-
brepasado ya los ocho millones de toneladas de p. m. El
incremento experimentado durante el afio asciende a
1,35 millones de t. p. m., de los que 824.000 corres-
ponden a los 39 petroleros incorporados a la flota du-
rante dicho periodo. Merece observarse el hecho de que
las nuevas aportaciones a la flota mercante noruega pro-
ceden, cada vez més, de los astilleros nacionales, aun-
que, por supuesto, sigan encargando barcos fuera, par-
ticularmente a Suecia.

En este ultimo pais tiene encargados 1,4 millones de
toneladas, lo que supone el 38 por 100 de la cartera de
pedidos en los astilleros suecos. El total de buques en-
cargados en Suecia asciende a 3,7 millones de toneladas,
de las que solamente un tercio se construye para ar-
madores nacionales. Se estima que la cifra de toneladas
entregadas por los astilleros de este pais ascenderi a
unas 600.000.

En Italia el tonelaje de la flota mercante ha supe-
rado con mucho la cifra de antes de la guerra, alcan-
zandose en septiembre ultimo los 4,7 millones de tone-
ladas. Seguramente durante el afio actual pasara de
los cinco millones. Las botaduras durante el afio 1957
suponen unas 450.000 toneladas, continuando, por consi-
guiente, el ritmo de construccion originado por la ley
Tambroni, cuyos beneficios se extienden ya a 1,4 mi-
llones de toneladas, aproximadamente.

EXTRANJERO

ARGENTINA ENCARGA NUEVOS
BUQUES

(De “Navitecnia”, septiembre-octubre, 1957.)

El ministro de Transportes argentino, en su caracter
de presidente de la Junta Directiva de la Empresa Na-
cional de Transportes, dicté una resolucion aprobando
el procedimiento propuesto por las administraciones ge-
nerales de la Flota mercante del Estado y de la Flota
Argentina de Navegacién de Ultramar, para licitar en
el mercado internacional la construccién de seis buques
cargueros de 10.500 a 11.000 toneladas de porte bruto.
La misma limita los astilleros que seran invitados a
concurrir a los de mayor capacidad técnica y financiera
de los Estados Unidos y Canada y los de los paises de
Europa con acceso al Atlantico, Mediterraneo y mares
del Norte y Baltico y en especial los astilleros de esos
paises que hayan construido las unidades que consti-
tuyen actualmente los elencos de ambas flotas.
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EL BUQUE DE PASAJE “THEODOR
HERZL”, DE 9914 T. R. B.

(Del “The Shipping World”, 23 de octubre de 1957.)

Este buque es el tercero de una serie de cuatro uni-
dades de tamafio similar, construidas por la “Deutsche
Werft”, de Hamburgo, para la “Zim Israel Naviga-
tion Co. Ltd.”, y que desde mayo fltimo esti prestan-
do servicio entre Marsella y Haifa, aunque se ha pre-
visto que tenga una autonomia de 4.200 millas, con el
objeto de que pueda cruzar el Atlantico y efectuar
cruceros.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Balora-total o« asiimiiomietoral . 148,44 m.
Eglorarentre ppiis ik et 132,59 m.
Manga de trazade ;e ion il s 19,66 m.
ClaladorS s it i 6,53 m.
Puntal a la1.* cubierta .........0.000 10,93 m.
Puntal a la 2.* cubierta ............... 8,34 m.
Argueo” Bt (o 9.914 T: R
Numero de pasajeros .................. 568
Velocidad de servicio .................. 18 nudos.
Velocidad en pruebas .................. 20,4 nudos.
Capacidad de carga ..................... 1.416 m’.

En lugar de llevar una sola hélice, como los dos pri-
meros buques (“Israel” y “Zion”), en este buque ha
sido obligado disponer dos hélices, a causa de su redu-
cido calado.

Es el primer barco en el que se han instalado los
nuevos estabilizadores Simplex que, basados en el tipo
Denny Brown, difieren de aquellos en el proyecto de su
equipo de control y en sus detalles mecénicos.

Para su propulsion, se adopté la maquinaria de tur-
binas, ya que se ha previsto que asi necesitard menos
reparaciones y podran evitarse retrasos en los viajes
programados.

Se han soldado todos los topes de las planchas, los
perfiles longitudinales y el doble fondo, que esti es-
tructurado longitudinalmente. Las costuras longitudi-
nales sé6lo se han soldado en las extremidades.

Una de sus bodegas, de 416 m"., ha sido equipada es-
pecialmente para el transporte de frutas y verduras.

El compartimiento del equipo estabilizador esti si-
tuado en la bodega por la proa de la cdmara de calde-
ras. Cada aleta tiene 4 m",, siendo gobernada su manio-
bra por un equipo giroscopico Anschutz. Su dngulo mé-
ximo de ataque es de = 15° y a la velocidad méaxima
originan un momento adrizante de 280 t. m.

Alojamientos.—Se ha querido dar al pasaje la sen-
sacion de hallarse en ambiente israeli. La decoracion,
muy moderna, estd orientada en este sentido. Asimis-
mo, puede citarse que se ha aprovechado la ‘“galeria”
de la cubierta de botes para montar una de las prime-
ras exposiciones de pintura flotantes, que dirigida por la
Organizacion de Museos israelies, permite a los artis-
tas israelitas exhibir sus tultimos trabajos, renovan-
dose las pinturas cada cierto tiempo. En la cubierta mas
baja se ha dispuesto una sinagoga, junto a la sala de
cine, y casi de la misma amplitud que ésta.

Los alojamientos se han dispuesto en dos clases y en
forma que puedan utilizarse para clase unica.

La instalacién de aire acondicionado, de Thermotank
(Hamburgo), que lleva el buque, estad prevista para
mantener una temperatura interior de 27,7* C cuando
la exterior sea de 32,2 C y + 20° C cuando la exte-
rior sea de — 20° C.

ENTREGA DEL PETROLERO DE
24.900 t. P. M., “GEFION”, POR
KOCKUMS

El 10 de diciembre ultimo se efectud la entrega de
este buque por los Astilleros Kockums, de Malmd, a sus
armadores, “Tankrederiet Getion A/S”, Oslo.
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Sus principales caracteristicas son:

Helorastotal i b e 184,83 m.
Heloraappat: e vy b 173,74 m.
Mangaitragado.: 5 Sl 23,47 m.
PRl et e e e 9,87 m.
Arcueo et 3 e e 15.999 Tl
D0 e 1) (=0 20 7 115 o MNAIe, SN st S 9.539 T: R:
Capacidad tanques de carga ...... 34.013 m’.
Potencla. ..ot e e, 9.200 S:P-H
Velocidad en pruebas ............... 15,5 nudos.

Para el servicio de la carga—estibada en 12 tanques
centrales y 2 X 6 laterales—lleva tres turbo-bombas
centrifugas, de 1.000 t/h de capacidad unitaria, y dos
alternativas para residuos de 150 t., todas dispuestas
en una camara a popa. ;

En otra camara a proa hay dos bombas alternati-
vas de 50 t. para el servicio de combustible y lastre y
una accionada por diesel para emergencia de 30 t.

El equipo turbo-propulsor es Kockum/Laval, con en-
granaje reductor doble y desarrolla, a 108 r. p. m.,
9.200 SHP. Lleva dos calderas Foster Wheeler, tipo
“D”, que tiene cada una una superficie de calefaccion
de 830 m’., recalentador inclusive. Trabajan a 31,6 at.
y 387,7° C. Para los servicios eléctricos lleva dos turbo-
alternadores trifisicos de 560 KVA. cada uno, a 450 V.
y un diesel alternador de puerto de 95 KVA.

El “Gefion” ha sido contratado por cinco afios en
“time-charter” por la ESSO, de Londres.

RESULTADOS EN SERVICIO DEL
“ESSO ARHUS”

El “Esso Arhus”, que con sus 17.000 toneladas de
registro bruto y peso muerto de 26.350 toneladas es el
mayor petrolero de la flota Esso, fué construido en los
Astilleros Odense (Dinamarca), y realizo su primer via-
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je en septiembre del 56. El servicio maritimo de la Esso
danesa ha dado a conocer un resumen del informe sobre
los resultados obtenidos durante sus primeros once me-
ses de servicio, que muestra que las esperanzas puestas
en el “Esso Arhus” han sido ampliamente realizadas.

El “Esso Arhus” se construyd con la més alta cali-
ficacion del Lloyd’s y tiene las siguientes dimensiones
principales:

I} P 72 5 o) 22 By e et e e ST RN AN 189,3 m
Eslora entre perpendiculares .................. 178,3 m
Manga de traZado i v o s e m ety 235 m
Puntal de trazadoh. iihat i s s ss st s 13,6 m

Los 34,5 millones de litros de petréleo de que es ca-
paz (bastante con que abastecer una ciudad de mas de
100.000 habitantes durante un afo), estan distribuidos
en 8 tanques centrales y 2 X 8 tanques laterales. Sus
tres bombas de descarga pueden, en condiciones favo-
rables, descargar el buque en doce horas.

La potencia necesaria para la propulsion se consi-
gue con un motor B & W, sobrealimentado, tipo 974-
VTBF-160, de 9 cilindros, con una carrera de 1.600 mm.
y un didmetro de 740 mm. A 115 r. p. m. y con una pre-
sién media indicada de 7,5 kg/cm’., el motor desarrolla
11.900 THP (10.600 BHP), pero la potencia maxima esta
alrededor de los 12.500 IHP.

El buque se construy6 para dar una velocidad méaxi-
ma, plena ecarga, de 15,5 nudos, pero durante los once
meses que abarca el resumen, la velocidad ha sido con-
siderablemente mas alta.

Por ejemplo, en el viaje de 16.176 millas, desde
Fawley (Southampton) a Ras Tanura, por el Canal de
Suez, y regreso a Fawley, por Kl Cabo, el “Esso Arhus”
hizo una media de 16,33 nudos el ultimo otofio.

Durante dichos once meses, el “Esso Arhus” ha hecho
en total nueve viajes, totalizando 293,12 dias y 111.455
millas en la mar; es decir, la singladura media es de 380
millas, correspondiente a una velocidad media de 15,83
nudos. El consumo total de combustible fué de 11.280,72
toneladas de fuel, ademéas de 513,06 toneladas de die-
sel-oil y 36,81 toneladas de lubricantes, lo que corres-
ponde a un consumo medio por dia de 38,48, 1,75 y 0,13
toneladas, respectivamente.

Durante este periodo, el “Esso Arhus” entré en dique
para la inspeccién normal de garantia. En ella se cons-
tatd que el desgaste de los cilindros era menor que el
esperado. A este particular, la Esso hace notar que se
ha empleado un nuevo tipo de aceite lubricante, desig-
nado por Tro-Mar DX 130.

La Dansk Esso, la mayor compaifia de petroleros de
Dinamareca y su noveno armador, con una flota de 61.179
toneladas p. m., continfia ampliando su flota, habiendo
recientemente ordenado dos nuevos petroleros, de 32.000
toneladas de p. m. cada uno, a los Astilleros Odense; am-
bos buques estarin también equipados con moto-
res B & W,
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EL BUQUE A MOTOR “IDA CLAUSEN",
PARA EL TRANSPORTE DE GANADO

Construido en los astilleros Tivoro Brodogradiliste,
Yugoslavia, para armamento danés, el “Ida Clausen”
tiene un tonelaje bruto de 300 toneladas y un peso
muerto de 410 toneladas; su eslora es de 53,85 m. y su
manga de 9,2 m. La bodega, capaz para 242 cabezas
de ganado, se ha acondicionado como una granja, con
pesebres, almacén de piensos y una ventilaciéon intensa.

-

El buque ha de emplearse principalmente en el tra-
fico de exportacion de ganado danés a Alemania y otros
paises, aunque durante los meses de verano transpor-
tard probablemente ganado desde Inglaterra e Irlanda
al Continente.

Los armadores han contratado otros cinco buques de
este tipo, todos los cuales irin equipados con moto-
res B & W Alpha, del tipo 490-VO, que, a 300 r. p. m,,
desarrolla 440 BHP y permiten al buque alcanzar una
velocidad de 11 nudos a plena carga.

EL APARATO ZETA DE HARWELL

Como ha declarado la Comisién de Energia Atémi-
ca Britanica en sus dos tultimos informes anuales, du-
rante algunos afios ha proseguido la investigacion para
averiguar la posibilidad de producir energia, de modo
controlado partiendo de reacciones termonucleares.
Hace mas de dos afios empezd a proyectarse una gran
instalacién para esta labor, y, en agosto de 1957 se
puso en funcionamiento el aparato llamado Ze'a (ana-
grama de Zero-Energy Thermonuclear Assembly), con
los resuliados antes indicados. La reaccion gue se es-
tudia en Zeta es aquella en que los deuterones (ntcleos
del is6topo de hidrégeno pesado, deuterio) chocan en-
tre si y se funden para formar nucleos méas pesados,
liberando energia y algunos neutrones en el proceso.
Para que la fusién sea posible, los deuterones han de
tener energia suficiente para vencer las fuerzas elée-
tricas iniciales de repulsion entre ellos; esto hace ne-
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cesario calentar el gas deuterio a temperaturas de mi-
llones de grandos centigrados. El gas caliente ha de
conservarse alejado de las paredes del recipiente; de
otro modo, baja de temperatura.

El principio adoptado en el Zeta es hacer pasar una
gran corriente eléctrica a través de deuterio gaseoso.
Esta corriente produce una descarga eléctrica en el
gas (andloga a la descarga en el tubo de neén para
anuncios), que caliente a éste, y produce también un
intenso campo magnético alrededor de la columna de
gas caliente. Este campo magnético hace que la des-
carga quede limitada y, por tanto, caliente més toda-
via. Dado que ademas hace que la descarga serpentee,
este campo por si mismo no es suficiente para mante-
ner la descarga alejada de las paredes. El serpenteo
se ha suprimido aplicando un campo magnético adi-
cional y estable, paralelo al eje del tubo.

En el Zeta, la cAmara de descarga es un tubo de for-
ma anular o toro de un metro de conducto y tres me-
tros de diametro medio, que contiene gas deuterio a
baja presion. El tubo estia acoplado (o sea, rodeado en
parte de su longitud) con el nicleo de hierro de un gran
transformador de impulsos. Al arrollamiento primario
del transformador se envia un impulso de corriente eléc-
trica, desde un grupo de condensadores, susceptible de
almacenar 500.000 julios de energia. Este impulso, a su
vez, induce un impulso muy grande de eorriente uni-
direccional en el gas, que forma un secundario en cor-
tocircuito para-el transformador. Durante periodos de
hasta 5 milisegundos se ha hecho pasar a través del
gas ionizado corrientes maximas de hasta 200.000 am-
perios. El impulso de corriente se repite cada diez se-
gundos. En el funcionamiento normal del Zeta con deu-
terio, la emisién de neutrones durante el impulso de
corriente se observa regularmente; existen, por pul-
sacién o impulso, hasta 3.000.000 de neutrones emitidos.

La temperatura de las descargas de gas puede de-
terminarse por mediciones de la luz emitida por los
atomos de gas, pero las mediciones de esta indole en
estos experimentos plantean problemas, dado que a la
temperatura de la descarga, los Atomos calientes de
deuterio estin completamente despojados de sus elee-
trones y, por tanto, no emiten un espectro de lineas.
Un método para resolver este problema es mezclar con
el deuterio una pequeha cantidad de algin gas mas
denso, tal como oxigeno o nitrogeno, cuyos atomos no
se despojen de todos sus electrones en estas condicio-
nes, y estudiar las lineas espectrales emitidas por esta
impureza; el movimiento desordenado de los Atomos
de la impureza, de elevada energia, que da lugar a mal-
tiples colisiones con los dtomos de deuterio y, por tan-
to, alcanzan la misma energia, hace que las lineas es-
pectrales se ensanchen, a causa del efecto Doppler, ¥
la proporciéon de ensanchamiento es una medida de la
energia de los iones. Muchas mediciones por este mé-
todo han indicado temperaturas del orden de dos a cin-
co millones de grados centigrados. Aunque las tempe-
raturas de esta categoria son necesarias para explicar
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la proporcién observada de producciéon de neutrones so-
bre la base de un proceso termonuclear, los campos
eléctricos en el gas, debidos a inestabilidades, pueden
también acelerar los iones de deuterio.y dar lugar a
reacciones nucleares. Por tanto, no es completamente
cierto que los neutrones observados procedan de una
reaccién termonuclear, Continiian los experimentos para
estudiar los detalles de los procesos de produccién de
neutrones.

Para obtener una ganancia neta, en energia, de la
reaccion, seria necesario calentar el deuterio gaseoso
a temperaturas proximas a cien millones de grados
centigrados, y mantenerla en esta temperatura el tiem-
po suficiente para que la energia nuclear liberada ex-
cediera de la energia necesaria para calentar el com-
bustible y pérdida por radiacién. Para una mezcla de
deuterio-tritio, bastarian temperaturas inferiores. Los
resultados experimentales més importantes, obtenidos
hasta ahora, son las elevadas temperaturas consegui-
das en el Zeta, v la duracién relativamente prolongada
de separacion del gas caliente de las paredes del tubo.
Aunque para una produccién 1util de energia se pre-
cisa un tiempo mucho mayor (quizi algunos segundos),
parece no existir razén fundamental alguna para no
poder lograr estos mayores tiempos, junto con tempe-
raturas muy elevadas. Existen, sin embargo, muchos
problemas todavia por resolver antes de poder consi-
derar la aplicacién practica, seriamente, v hay que es-
perar que el trabajo permanezca todavia durante mu-
chos afios en la etapa de investigacion.

ANGULARES METALICOS RANURADOS
PARA LA CONSTRUCCION

Una firma brit4nica, para presentar su nuevo mate-
rial de construccién—denominado dngulos ranurados—
que tiene multiples usos, construird en Bruselas, con
ocasiéon de la Exposicién que se inaugurara el 17 de
abril, un pabellén de 28 metros de longitud y mas de 30
metros de alto, cuyo armazoén, para los tres pisos que
lo forman, estarad constituido totalmente por el nuevo
material. En el interior del pabellén se mostrara toda
la variedad de empleos de los nuevos angulares. Estos
se construyen con acero o aleacién de aluminio, pueden
cortarse en pedazos y unirse entre si mediante pernos,
con gran rapidez y sin necesidad de mano de obra es-
pecializada. Una de las aplicaciones de estos angulos en
la mencionada Exposicién, sera la construcecién del gi-
gantesco “Atomium”, que es una “Molécula” de 110
metros de altura, en la que cada uno de sus “Atomos”
es en realidad una sala esférica de exhibicién de todo
aquello que se relaciona con los usos pacificos de la
energia atomica.
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MOTOPESQUERO “INIGO DE LOYOLA”

El dia 17 de diciembre se han llevado a cabo las
pruebas oficiales del motopesquero “Inigo de Loyola”,
que ha sido construido por “Hijos de J. Barreras, S. A.",
de Vigo, para los sefiores “Hijos de Vicente Larraia-
ga, S. R. C.", de Cadiz.

HEste buque pertenece a la serie del nuevo tipo de
pesqueros denominado “Superstandard 35 “Barreras’,
cuyas caracteristicas principales son las siguientes:

BEslora total oo b e s e S 40,40 m
Eslora entre perpendiculares ............... 35,00 m.
Manga de trazado ..............cooiiiiiiinnnns 7,35 m.
PUNEAL 5 condiomaiin b smesa ot smos s st main i 415 m
Calado medio de trazado a plena carga. 3,66 m.
Desplazamiento correspondiente ............ 567 ton.
Peso: TAUBEED o, ivesssssmwmmmsiinnmamaesson s 250 ton.
Tonelaje de arqueo bruto ..................... 350 ton.
Tonelaje de arqueo neto ..................... 170 ton.

Este buque estd previsto para la pesca de arrastre
en playas lejanas y estd propulsado por un mofor Die-
sel de 4 tiempos simple efecto, marca “Barreras-Werks-
poor”, tipo TMAS-278, que tiene 8 cilindros de 270 mi-
limetros de didAmetro y 500 mm. de carrera, capaz de
desarrollar una potencia de 580 B. H. P. a 375 r. p. m.

La maquinilla de pesca, o chigre de arrastre, estd
accionada por un motor Diesel “Barreras-Werskspoor”
TM-213 de 100 B. H. P., y para servicios auxiliares y
de puerto, se cuenta con un grupo marca ‘“‘Samofa”
de 20 HP., que acciona una dinamo, un compresor, una
bomba de agua y otra de aceite.

Los servicios eléctricos durante la navegacion se cu-
bren con una dinamo de 10 KW-110 voltios accionada
por la linea de ejes, y como respeto, otra dinamo igual
es accionada por el motor de la maquinilla.

Se han dispuesto a bordo cémodos alojamientos para
21 tripulantes, cuya instalacion es bastante lujosa para
lo que se acostumbra en pesqueros, y se cuenta con
un moderno equipo de aparatos de navegacion y de-
teccidon de la pesca.

La capacidad de los tangues de combustible es de
95 toneladas, y la velocidad media en servicio, del orden
de los 10 nudos.
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LANZAMIENTO DEL BACALADERO
“VIRAZON” EN LA FACTORIA DE
SESTAO

El dia 21 del mes de diciembre pasado y a las cuatro
y cuarto de la tarde, se efectud el lanzamiento del buque
bacaladero “Virazon”, ntimero 86 de las construccio-
nes de la Factoria de Sestao, de la Sociedad Espafola
de Construccion Naval.

Actud de madrina la senorita Conchita Artaza Dam-
borenea, hija del Presidente del Consejo de Administra-
cion de P. Y. 8. B. E,, que es la compania armadora del
buque.

Las caracteristicas principales del “Virazon” son las
siguientes:

L L) o o | D e 71,36 m
Eslora entre perpendiculares ...... 66,51 m.
Marga. 'dé TEazado u. oo e 10,85 m
Puntal a la cubierta principal ...... 595 m.
Caladom,. ... i o arE IR Sl 5,315 m.
Peso muerto) i w L niialat e, ol 1.500 t
Desplazamiento.. ..o v 2.580 t
Velocidad o mtian . olanile s, 12 nudos.
Poteneia: < i o i heaes 1.280 B.H.F,
Arquenibrut0 s e, 1.370 ti

La quilla del bugue se colocé el dia 14 de octubre
pasado, por lo que en su montaje en grada se han in-
vertido exactamente diez semanas.

Foto 1.
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Foto 2.

En relacion con este lanzamiento, es interesante ha-
cer resaltar que, con fines de experimentacion y estu-
dio, relacionados con la modernizacion del Astillero, el
buque se botdé con una pendiente del 4 por 100, cifra
que puede calificarse de francamente baja, sobre todo
para un buque de tan reducido peso.

I L |

Ademaés, pese a la ya tradicional costumbre de la
Factoria de Sestao de utilizar una longitud de anguilas
excepcionalmente reducida (ver croquis), no era eco-
ndémico alcanzar una presiéon media inicial superior a
2,05 kg/cm’., pese a lo cual el buque arrancé con ab-
soluta normalidad, sin resultar precisa la utilizacion de
gatos hidraulicos.

Los datos principales de lanzamiento son:

Peso del buque .........covveiiiiiinnnn. 784 t.
Altura de la marea sobre la bajamar

equinocial (real) ........oceeeerernren 4 m.
Pendiente de imadas ................... 4 9
Longitud total de imadas ............ 88,775 m.
Longitud de la cuna de lanzamiento. 36,50 m.
Presién media inicial sobre imadas. 2,05 kg/cm’.

Deslizantes empleados: Basekote y Slipkote,

Distancia entre extremos de anguilas

e = 0,51
Eslora total

El buque fué botado sin retenidas, consiguiéndose su
frenado utilizando el anclote previsto al efecto a proa.

En la fotografia ntimero 1 puede verse la popa del
buque, con su tobera Kort, momentos antes del lan-
zamiento.

La fotografia nimero 2 muestra la tribuna durante
la bendicién del buque.
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ENTREGA DEL “VALLE DE MENA”
Y BOTADURA DEL “CONCAR”

Con fecha 14 de diciembre se efectud la entrega del
buque “Valle de Mena”, que fué botado el 14 de junio
del mismo afio, y con el cual hace el cuarto buque de
los entregados en el afio por los Astilleros Tomas Ruiz
de Velasco, S. A.

Este buque pertenece a la Compania Vasco Madrilefia
de Navegacion, y las caracteristicas principales son las
siguientes:

Eslora total .........coovvviviinnin.n. 67,500 m
Eslora entre perpendiculares ...... 59,400 m
MATIZR oo S T A N A 9,800 m.
THIBLRT 5 et e e S e 5,500 m.
Calado . o 4,830 m
Tonelaje de registro bruto ......... 996 t:
Peso merto iocvsane v i 1.475 {52
Capacidad de bodegas (grano) ... 1.920 m’.
= 87766 p'
Velocidad en pruebas .................. 13 nudos.
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El buque va propulsado por un motor Atlas Naval de
1.480 B. H. P. a 300 r. p. m. Lleva dos motores auxilia-
res Kromhout de 64 HP., acoplados a sendas dinamos
Hansa de 30 Kw. y a una bomba Ha-es de 60 m?®/hora,
y un compresor Wilhelm de 50 m’/hora. Las maquinillas
son Hatlapa Lamiaco de 16 HP. El molinete, de tipo Ta-
mera, de 20 HP., y el cabrestante, del mismo tipo Ta-
mera, movido por un motor de 16 HP.

Con fecha 21 de pasado mes de diciembre de 1957, se
efectud, en los mismos Astilleros, la botadura del “Con-
car”, que hace la tercera de las llevadas a cabo en dicho
afio.

Este buque es gemelo al anterior, por lo que las
caracteristicas, motor, grupos, etc., son las que se in-
dican mas arriba.

Dato curioso de esta botadura es que, como puede
observarse por la fotografia, este buque tuvo dos ma-
drinas: Conchita Ruiz de Velasco y Carmen Ruiz de
Velasco, hijas, respectivamente, de Mauricio y Manuel,
que, para que no hubiera lios entre lag madrinas me-
nudas, rompieron dos botellas sobre el casco del
“Concar”.

PRUEBAS DEL MOTOPESQUERO
“BERLINGAS”

El dia 28 del pasado mes de diciembre efectuo sus
pruebas oficiales el motopesquero “Berlingas”, cons-
truido por “Hijos de J. Barreras, S. A.”, de Vigo, para
don Salvador Barreras y Hermanos, de Vigo.

Este buque pertenece a la serie del tipo “Standard 29
Barreras”, cuyas caracteristicas principales se publica-
ron en nuestro nimero de julio de 1957. La velocidad
alcanzada en pruebas fué de 10,6 nudos.
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Comedor de oficiales.

PRUEBAS DEL B/T. “ESCOMBRE-
RAS”, PARA LA EMPRESA NACIO-
NAL “ELCANO”

Con fecha 28 de diciembre de 1957 tuvo lugar, en el
muelle de Cadiz, la entrega oficial a la Empresa Nacio-
nal “Eleano”, de la Marina Mercante, del petrolero “Es-
combreras”, construido por la Sociedad Espafiola de
Construccién Naval, en su Factoria de Matagorda. Este
buque hace el nimero 89 de los construidos en dicha
Factoria. _

El citado petrolero es el segundo de este tipo cons-
truido en la Factoria de Matagorda para el citado ar-
mador, formando parte de la serie tipo “T", de 18.410
toneladas de peso muerto.

El buque tanque tiene clasificacion del Lloyd's Regis-
ter of Shipping, y sus caracteristicas principales son las
siguientes:

Islora entre perpendiculares ............ 171,600 m.
Mangadeltrazado ... ..oon Rl 21,674 m.
Puntal de la cubierta principal ......... 11,925 m.
Galadolen: Carea ... aviciaaiiy i 922 m.
Desplazamiento a plena carga ......... 26.800 t:
Feso. muertor s .. i o Lo sty 19.253 i

La instalacién propulsora comprende un motor Die-
sel Constructora Naval-Burmeister & Wain, de 7.380

. B. H. P, a 115 revoluciones, que ha sido construido por

la Factoria de Sestao, de 1a Sociedad Espafiola de Cons-
truccién Naval.

Durante la manana del dia de las pruebas, se efec-
tuaron las de consumo y las de maniobra y fondeo, ¥
a primera hora de la tarde tuvieron lugar las pruebas
oficiales de velocidad, sobre la Base oficial de Rota.

Se efectuaron tres corridas, cuyos resultados fueron
los siguientes:

1." corrida: 16,24 nudos a 121 revoluciones.
25 2 16,19 - 2L S0 &
3.3 " 16,53 ” " 123,5 "
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SALVAMENTO DEL BUQUE DE LA
EMPRESA NACIONAL “ELCANO”
“CASTILLO TORDESILLAS”

(De “Vida Maritima y Comismar", 1-I-58.)

El dia 9 de diciembre, encontrandose el ‘“Castillo
Tordesillas”, de 3.370 toneladas de registro, surto en el
puerto de Valencia, se comunicé a su capitan que el de-
partamento de maquinas se estaba inundando rapida-
mente, debido a que una valvula de inyeccion del con-
densador de la maquina principal se habia desprendido
al tratar de reparar una holgura de la misma.

Pese a haberse tomado inmediatamente medidas para
evitar el hundimiento, colocando palletes de colision y
haciendo funcionar un gran equipo de bomhas de achi-
que, no se obtuvo resultado. Decidiéndose, como tltimo
recurso, uno, que luego resulto ser el mas eficaz y... el
mas barato: solicitar la ayuda del Centro de Investiga-
ciones y Actividades Subacuaticas en Valencia.

Después de un breve cambio de impresiones con el
presidente, Sr. Monz6, y dos socios de dicho Centro,
se convino taponar la via de agua por la parte interior
del buque. Para ello, y a la una y media de la madru-
gada, procedieron los socios, Sres. Navarro y Esteve, a
sumergirse en el departamento de maquinas, donde el
agua alcanzaba cuatro metros de altura. Tras unos
veinte minutos de blsqueda entre las aguas turbias y
grasientas, los dos buceadores del C. I. A. S. encontra-
ron la pieza desprendida, con la que salieron a la su-
perficie para recibir una somera explicacion de como
habian de colocarla.

A continuacion volvieron a lanzarse al agua, y tras
media hora de improhos esfuerzos—se escurria de las
manos como una pastilla de jabén"—lograron colocar
la valvula en su sitio y ajustar y apretar las tuercas
correspondientes.

Este valioso servicio fué prestado de forma totalmen-
te desinteresada y constituyé una ejemplar leccién del
apoyo de que son merecedores estos Centros de Inves-
tigaciones y Actividades Subacuaticas, cuya sede cen-
tral en Madrid, presidida por tan relevantes personali-
dades como son los Almirantes Exemos. Sres. D. Fran-
cisco Bastarreche y D. José J. Jauregui, han demostrado
que, a mas de ser un hermoso e incomparable deporte,
pueden dar inestimables servicios.

BOTADURA DE LA DRAGA DE
ROSARIO “ASTENE 54”

En los Astilleros de Sevilla, de la Empresa Nacional
“Eleano”, fué botada al agna, el dia 23 de noviembre,
la draga de rosario “Astene 54”, que es idéntica a la
que se construye para Excavacion Submarina, S. A., con
el numero 47.

No tiene destino todavia, pero probablemente sera ad-
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quirida por el puerto de San Esteban de Pravia o el
de Bilbao.
Sus caracteristicas principales son:

Hialora it iea S e s e s 53,90 m
MARRrahcs oL ek R e R I o T i 10 m
BPuntalioi-s et nil s e ol i 3,75 m
Profundidades de dragado maximo ... 20 m.
Capacidades de cangilones ............ 800 litros.
MAquina principal de vapor ............ 400 10 H. P,
Regimen i oottt s vk e B0 - rspm.
Caldera cilindrica ............cccciiinnn 160 m2,
Combugtible:s vl s v Fuel-oil.

PRUEBAS OFICIALES Y ENTRADA
EN SERVICIO DEL PETROLERO
“VALMASEDA"

El dia 17 de diciembre ultimo hizo sus pruebas con-
tractuales el petrolero “Valmaseda”, construido en los
Astilleros de El Ferrol, de la Empresa Nacional
“Bazan”.

Es un petrolero del tipo “T” del programa de nuevas
construcciones de la Empresa Nacional “Eleano”. Ya
hemos descrito este tipo de buque en nuestra Revista.
Es un barco de 26.100 toneladas de desplazamiento,
19.500 toneladas de peso muerto y 12.986 toneladas
de R. B., propulsado por un motor diesel de 7.000 B. H. P.

A las pruebas contractuales, celebradas en El Ferrol,
asisti6 el Director de Asuntos Generales y Director Ad-
junto de Servicios Técnicos de la Empresa Nacional “El-
cano”. Verificadas con éxito satisfactorio las pruebas,
durante las que se hicieron funcionar las auxiliares y
se comprobaron los consumos, regreso el buque a puerto
v poco después fué entregado por la Empresa Nacio-
nal “Bazan” a la Empresa Nacional “Elcano”, y ésta,
a su vez, lo entrego6 a sus nuevos armadores, la Naviera
Vizcaina.

A las siete de la tarde de ese mismo dia salio el
“Valmaseda" de El Ferrol con destino a Cartagena.
Durante el viaje reiné buen tiempo, viento del E., fuer-
za 3 v 4 y marejadilla. Hizo su recorrido a una velo-
cidad promedio de 14,51 nudos, llegando a Cartagena el
dia 21 a las ocho de la manana.

El mismo dia 21, a las diez y media de la manana,
salio el buque del puerto de Cartagena para realizar
las pruebas oficiales, a las que asistieron el Excmo. se-
fior Director de Navegacion, Excmo. Sr. Almirante, Co-
mandante General del Arsenal, Comandante Militar de
Marina del Puerto e Inspector de Buques de Valencia.
La Empresa Nacional “Elcano” estuvo representada por
su Presidente, Inspector General de Flota, Jefe de Per-
sonal de Mar y el Director Adjunto de Servicios Técni-
cos. Por parte de la Empresa Naviera Vizcaina, su Pre-
sidente y el Director Gerente.

Los calados del barco eran 850 m. a popa y 8,99 m.
a proa, a los que corresponde un peso muerto de 18.400
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toneladas de carga. Las condiciones del tiempo eran:
cielo cubierto, pequefios chubascos, mar llana. Se hi-
cieron tres corridas a la milla medida, obteniéndose una
velocidad media de 14,83 nudos a 128,6 r. p. m.

Terminadas las pruebas, regreso el buque a puerto,
quedando amarrado a las tres y media de la tarde al
muelle de la Refineria de Petrdleos de Escombreras,
preparandose para realizar su viaje inaugural, que inicié
el dia siguiente, dia 22, a Oriente Medio.

RECTIFICACION SOBRE EL PRIMER
BUQUE SOLDADO

Don Domingo Alvarez-Arenas nos escribe desde
El Ferrol del Caudillo protestando que no ha sido el
“Bonifaz”, botado a principios de otono en los Astille-
ros de Cadiz, sino el “Valmaseda”, entregado reciente-
mente en El Ferrol, el primer buque totalmente soldado
construido en Espaiia.

Este tltimo barco esta, en efecto, totalmente solda-
do, como ya se indicé al dar la noticia de su botadura
en el namero 266 de esta Revista, pagina 433.

Sentimos haber transcrito el error con que nos llegé
esta noticia, que rectificamos con mucho gusto. Apro-
vechamos la ocasién para agradecer piiblicamente la co-
laboraciéon que nos prestan los directores e ingenieros
de algunos Astilleros al enviarnos noticias directas que
nos permiten dar las mismas con garantia y a su debido
tiempo.

II ASAMBLEA GENERAL DEL FRIO

La II Asamblea General del Centro Experimental
del Frio, comenzé en Vigo el lunes dia 4 de noviembre
con una Misa del Espiritu Santo, celebrada ante el altar
mayor de la Iglesia Parroquial de Santa Maria (Cole-
giata).

En la tarde del mismo dia tuvo lugar la presentacion
de los asambleistas, cuyo ntmero era de 230, en la
Secretaria de la Asamblea, situada en la HEscuela Téc-
nica de Peritos Industriales, en cuyo Paraninfo se ce-
lebraron las sesiones de trabajo.

A continuaciéon comenzé la reuniéon del tema 1: “Pro-
duceion del frio”; dentro de este amplio tema, se pre-
sentaron las siguientes comunicaciones:

“Regulacion de la humedad relativa en las camaras
frigorificas”, por Juan Pedro Sesé Arsuaga.

“A t”, por Eduardo Moller y Fernandez-Diaz.

“Propiedades mecanicas del cobre y los latones a
bajas temperaturas”, por Fernando Beltran Cortés.

“El empleo de las mezclas organicas en las maquinas
frigorificas por ahsorcién-compresiéon”, por Ugo Se-
llerio.

“Algunas ideas sobre el empleo del escalonamiento
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miltiple en la produccién del frio”, por Juan Hens Tien-
da y Manuel Estada Girauta.

“Instalaciones automdticas para enfriamiento de
agua dulece en la fabricacién de la cerveza', por José
Rodriguez Pino.

“Localizacion de fugas de amoniaco en los conden-
sadores de una planta frigorifica”, por Manuel Domin-
guez Matarredona.

“Conocimientos minimos que debe tener el personal
de maquinas en una instalacién frigorifica”, por Ma-
nuel Dominguez Matarredona.

“Mas de medio siglo entre frigorias”, por Ramodn
Puig Negro.

El martes dia 5 continuaron las sesiones de trabajo
con la reunion del tema 2: “Aplicacién del frio al tra-
tamiento de productos de origen animal”.

Se dié lectura en esta sesién a las comunicaciones
presentadas, por el siguiente orden:

“La refrigeracion de la carne”, por Luis Fernando
Piedra Suéarez.

“Congelacion de carne de vacuno”’, por Manuel Ma-
ria Beltran Cortés.

“Carne congelada: descongelacion de trozos de va-
cuno mayor”’, por Antonio Valdecantos Jiménez, Ra-
fael Pozo Fernandez, José Antonio Muifioz-Delgado Or-
tiz, José Moreno Calvo y Manuel Estada Girauta.

“Nuevo circuito de la carne: carne condicionada en-
vuelta en pelicula transparente”, por Antonio Conce-
ll6n Martinez.

“Aspecto sanitario del tratamiento frigorifico de la
carne y el pescado”, por Luis Rios Parga.

“Alteraciones bioquimicas de los tejidos animales en
relacion con el frio.—I. Productos carnicos”, por Ra-
fael Pozo Fernandez, José Moreno Calvo y José Anto-
nio Mufioz-Delgado Ortiz.

“Algunos aspectos de higiene y sanidad en la con-
servacion y transporte frigorifico de productos de ori-
gen animal”, por José Moreno Calvo y Fernando de la
Camara Cumella.

“Secaderos de embutidos”, por Eugenio Guruceta
Galdos.

“Congelacién y consumo de pescado”, por Magin Vi-
nielles Trepat.

“Aplicacion del frio en el comercio e industrializa-
cion del pescado”, por Luis Rios Parga.

“Alteraciones bioquimicas de los tejidos animales
en relacién con el frio.—II. Productos de la pesca”, por
José Antonio Muifioz-Delgado Ortiz, Rafael Pozo Fer-
nandez y José Moreno Calvo.

“Sobre la congelacion de mariscos”, por José Anto-
nio Muhoz-Delgado Ortiz, Antonio Valdecantos Jimé-
nez y Manuel Estada Girauta.

“El frio en el comercio de los mariscos”, por Luis
Rios Parga.

“Bases para una posible valoracién econdémica del
pescado congelado, en funcién del valor nutritivo del
mismo”, por Gregorio Varela Mosquera, Amparo Pu-
jol v Olga Moreiras.
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“Congelacién de aves: empleo de antioxidantes"”, por
Antonio Valdecantos Jiménez.

“Ensefianzas de una visita a una fabrica de patos
congelados en U. S. A.", por Antonio Morenc de Gue-
rra y Pérez.

“Conservacion de las aves por refrigeracion y con-
gelacion”, por Antonio Concellon Martinez.

“Congelacion y almacenamiento de aves congeladas”,
por José Moreno Calvo, Antonio Valdecantos Jiménez
y José Antonio Mufioz-Delgado Ortiz.

“Sobre una posible clasificacién espafiola de huevos”,
por Antonio Valdecantos Jiménez, Luis Muhoz-Delgado
Ortiz, Rafael Pozo Fernandez y Manuel Estada Girauta.

“Congelacion de huevos liquidos o masa de huevo”,
por José Moreno Calvo, Luis Muhoz-Delgado Ortiz y
José Antonio Mufioz-Delgado Ortiz.

“Pérdidas en vitaminas de los huevos durante el
tratamiento frigorifico”, por José Domingo Esteban
Fernandez.

“Antibiéticos y nutricién.—I. Repercusiones posibles
a favor del tratamiento frigorifico de productos anima-
les", por Angel Santos Ruiz y José Moreno Calvo.

“Antibiéticos y nutricion.—II. Los antibiéticos y la
conservacion de alimentos de origen animal”, por An-
gel Santos Ruiz y José Moreno Calvo.

“Aplicacion de particulas catédicas y radiaciones
electromagnéticas al tratamiento y conservacion de
productos de origen animal”, por José Moreno Calvo
y Angel Santos Ruiz.

“Tratamiento por el frio de productos v subproduc-
tos carnicos”, por José Moreno Calvo.

“Congelacion”, por Eduardo Moller y Fernandez-
Diaz.

“Contribucion al estudio de la conservaciéon por el
frio de algunos pescados espafioles”, por Gregorio Va-
rela, Romin Wojciech, Fernando de la Cimara Cume-
lla y Manuel Estada Girauta.

“Influencia de la congelacién en el valor nutritivo y
digestibilidad de algunos pescados espafioles”, por Gre-
gorio Varela Mosquera, Amparo Pujol, Fernando de la
Camara Cumella v Manuel Estada Girauta.

Fué sin género de duda este tema de nuestra Asam-
blea General el que méas interés desperté en los par-
ticipantes a la misma, demostrado por el nimero y la
calidad de las comunicaciones presentadas.

Como consecuencia de los debates que sucedieron a
la exposicion de las mencionadas comunicaciones, fue-
ron adoptadas las conclusiones siguientes:

1.* Conveniencia e interés de que el Centro pro-
siga sus experiencias sobre congelacién y descongela-
cion de carne troceada, continuando al mismo tiempo
las ya iniciadas sobre cuartos de reses de vacuno me-
nor, hasta la obtencion de resultados definitivos.

2.* Importancia que supone el estudio general det
empleo de antibiéticos como complemento del trata-
miento frigorifico, v especialmente desde el punto de
vista sanitario.
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3." Interés de que el Centro prosiga y amplie los
trabajos emprendidos sobre conservacion frigorifica de
mariscos a largo plazo.

4.* Necesidad de una categorizacion comercial de
huevos frescos o congelados.

5.* Conveniencia de estudiar sobre nuestras espe-
cies nacionales los problemas de autolisis y alteracio-
nes del pescado, con el fin de poder dictar precisiones
analiticas sobre su indice de frescura.

Como resultado de las discusiones sostenidas en el
coloquio celebrado sobre tratamientos frigorificos de
productos de origen animal, se adoptaron, asimismo,
las siguientes conclusiones:

1.* Seria de desear la existencia de un sistema de
normalizacién de troceado de carnes, con vistas a su
categorizacion.

2.* Convendria emprender el estudio de sistemas de
evisceracion de pescados, de mayor rapidez que los
actualmente utilizados.

3." Interesaria emprender un estudio detallado del
enmohecimiento superficial de las carnes, asi como del
enranciamiento producido en las mismas durante su
tratamiento por el frio.

El miércoles, dia 6, tuvo lugar la reunién del tema 3:
“Instalaciones frigorificas fijas".

Las comunicaciones presentadas a esta reunion fue-
ron las siguientes:

“Explotacién industrial de los mataderos generales
frigorificos en zonas productoras”, por Antonio Abella
Ramallo.

“Sobre un reglamento de condiciones generales de
contratacién del servicio frigorifico”, por Luis Cuervo
Jaén.

“Repercusion econémica por discontinuidad en la con-
gelacion rapida de pescados”, por Juan Morales
Sanchez.

“Comentarios sobre normalizacion de envases y em-
balajes de productos de origen animal para su trata-
miento y transporte frigorifico”, por Cristobal de la
Puerta Castelld, Francisco Vall-Llosera Vilaplana y
Manuel Estada Girauta.

El coloquio celebrado sobre empaquetado, envase y
embalaje de productos de origen animal, desperté un
gran interés entre los asambleistas, siendo numerosas
las intervenciones que durante el mismo se produjeron.
Esto demuestra de una manera palpable la importancia
que la industria frigorifica nacional concede a este in-
teresante y complejo problema, y anima al Centro a
dedicarse al estudio de una posible normalizacién de
los mismos, en estrecha colaboracién con el Instituto
Nacional de Racionalizacién del Trabajo, del Patronato
“Juan de la Cierva’.

Como resultado de las discusiones entabladas dentro
del citado coloquio, se adoptd la conclusién de que por
el Centro Experimental del Frio se constituyan las Po-
nencias necesarias para el estudio, con los asesoramien-
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tos precisos en cada caso, de una tipificacion de envol-
turas y embalajes de productos de origen animal, y
especialmente de huevos y pescados.

El jueves dia 7 se celebré la reunién del tema 4: “Ins-
talaciones frigorificas moviles".

A esta reunién fueron presentadas las siguientes co-
municaciones:

“Pre-refrigeraciéon y transportes pre-refrigerados”,
por José Domingo Esteban Fernandez.

“Atuneros congeladores para pesca con cebo vivo',
por Juan Pedro Sesé Arsuaga.

“Consideraciones sobre vagones frigorificos”, por An-
tonio Moreno de Guerra y Pérez.

Dentro de este ultimo tema de nuestra Asamblea se
adoptd la conclusion de que el Centro intervenga cerca
de los Organismos o Entidades interesadas, con el fin
de que se pongan en servicio vagones provistos de equi-
po frigorigeno auténomo, para el transporte de aque-
llas mercancias que los precisen.

Asimismo se encomendé al Centro la realizacién de
las gestiones necesarias para una posible utilizacién en
nuestra Patria de grupos frigorigenos méviles, con el
fin de actuar, cuando y donde las necesidades lo requie-
ran, con un maximo de flexibilidad.

Dentro del programa de la Asamblea, se pronuncia-
ron las siguientes conferencias:

El dia 4, don Rudolph Plank, Doctor-Ingeniero, Vi-
cepresidente del Comité Ejecutivo del Instituto Inter-
nacional del Frio y Profesor de la Escuela Superior
Técnica de Karlsruhe (Alemania), disertdé sobre el
tema “Situacion actual de la producciéon del frio por
el método electrotérmico (Efecto Peltier)”.

El dia 5, don Valentin Paz Andrade, Abogado, Eco-
nomista Pesquero de la F. A. O. (Food and Agriculture
Organization), hablé sobre “Origen de los procesos in-
dustriales, aplicados a la produccion del mar”.

El dia 6, y sobre el tema “El automatismo en las
instalaciones frigorificas industriales”, disert6 don Jean
Laridan, Ingeniero “des Arts et Manufactures”, Di-
rector Técnico de la S. T. E. F. (Société Francaise des
Transports et Entrepots Frigorifiques) y Profesor del
Instituto Francés del Frio Industrial, de Paris.

Por tltimo, el dia 7, don Alvaro de Ansorena y Saenz
de Jubera, Ingeniero Agréonomo, Director general de
F.R.I. G. S. A. (Frigorificos Industriales de Galicia, So-
ciedad Andnima), pronuncié una documentada confe-
rencia sobre “Moderna concepcian de los Mataderos
frigorificos".

También tuvieron lugar, intercaladas en el progra-
ma de la Asamblea, diversas visitas de caricter téc-
nico.
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En el Instituto Nacional de Ensefianza Media “San-
ta Irene”, en la mafiana del dia 8, tuvo lugar la sesién
de clausura, que fué presidida por el excelentisimo y re-
verendisimo Dr. Fray José Lopez Ortiz, Obispo de Tay
v Vicepresidente del Consejo Superior de Investigacio-
nes Cientificas, acompafiado, ademas de por las perso-
nalidades asistentes a la sesién de apertura, por el ex-
celentisimo sefior don Juan Antonio Suanzes, Presidente
del Patronato “Juan de la Cierva” y del Instituto Na-
cional de Industria, y por el excelentisimo sefior don
Rafael Ferniandez Martinez, Gobernador Civil de Pon-
tevedra.

Comenzo6 la sesion don Manuel Estada Girauta, Se-
cretario general del Centro, quien procedi6 a la lectura
de un informe sobre el desarrollo de la Asamblea. Se-
guidamente hizo uso de la palabra el Profesor Doctor-
Ingeniero Rudolph Plank, quien en nombre del Insti-
tuto Internacional del Frio, del que es Vicepresidente,
y de la Asociacién Alemana del Frio, di6é las gracias
a los organizadores de la Asamblea, asi como a las
autoriaades viguesas, por las muchas atenciones teni-
das con él y con todos los profesores y técnicos extran-
jeros que en ella participaron.

El Excmo. Sr. D. Rufino Beltran Vivar, Presidente
del Consejo Técnico-Administrativo del Centro, pro-
nunci6 un discurso seguidamente, en el que, después
de agradecer las multiples facilidades encontradas para
la organizaciéon de la Asamblea y las grandes aten-
ciones recibidas, destac6 la importancia de la industria
viguesa, cuya potencia sigue creciendo de forma insos-
pechada, y se ofreci6, en nombre del Centro, para co-
laborar con el mayor entusiasmo en la labor que tiene
encomendada tan importante sector de la economia
nacional.

Finalmente, el Excmo. Sr. D. Juan Antonio Suan-
zes, en un interesante discurso, subrayé la importan-
cia que representa para la economia nacional una es-
trecha colaboracion entre la industria y la investiga-
cién. Resalté asimismo el interés de una coordinacién
entre las distintas facetas econdmicas de una misma
region y recordd las directrices que a este respecto tiene
marcadas el Instituto Nacional de Industria.

Luego se refirio, en forma muy detallada, al Plan
de Red Frigorifica Nacional elaborado por dicho Ins-
tituto, aclarando conceptos sobre el mismo. La ultima
parte de su discurso, la dedicd a destacar la importan-
cia de un incremento en la produccion, base de la ele-
vacién del nivel de vida de las clases consideradas eco-
némicamente débiles.

El Excmo. y Rvdmo. Sr. Obispo de Ty declaré a
continuacién clausurada la II Asamblea General del
Centro.
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LA INDUSTRIA NAVAL EN LA ARGENTINA

(Por el Departamento Editorial de la Universidad
de Buenos Aires ha sido publicado un libro, de este
titulo, escrito por el Dr. Aurelio Gonzalez Climent.)

En él se analizan los problemas concernientes al man-
tenimiento de un trafico maritimo eficaz, planteando las
posibilidades de su desarrollo y las perspectivas que se
ofrecen al establecimiento de una industria naval en la
Argentina. Se estudia el problema en su aspecto in-
dustrial y economico, dedicindose especialmente en la
primera parte de la obra a considerar las correlaciones
de la industria naval con la técnica, la economia y la
politica, para lo cual hace un andlisis detenido de la
industria naval en los principales paises productores.

Como resumen, se llega a las siguientes conclusio-
nes, aplicables a la Argentina, que transcribimos direc-
tamente.

. considero gue los puntos esenciales para lograr el
establecimiento de una industria naval de importancia
serian los siguientes:

1) Dotar a AFNE (Astilleros y Féabricas Navales
del Estado) de todo el utillaje necesario para sus asti-
lleros, fijandole un plan de construcciones en firme, para
por lo menos cinco afios, asegurandole la provision de
todos los elementos necesarios (chapa naval, motores,
turbinas, instrumental, ete.). Debe tenerse presente que
la colaboracion de AFNE a la Marina Mercante esta
condicionada a las necesidades de la Marina de Guerra.

2) Siempre para los barcos de 1.000 toneladas de
registro bruto en adelante, formulacion de un plan de
construcciones en firme para cinco afios, a favor de los
astilleros privados.

3) Promover la radicacién de un astillero extranjero,
en las condiciones establecidas en las circulares vigen-
tes del Banco Central de la Republica Argentina, y
sobre la base de una orden en firme para la construe-
cién de, digamos, 300 a 350.000 toneladas de registro
bruto. Se dard preferencia a aquella propuesta que se
haga sobre la base de asociarse a algin astillero argen-
tino de capital privado ya existente.

4) Standarizacion de los barcos comprendidos en el
plan de reposiciones y aumentos, asi como también nor-
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malizacion de accesorios, facilitando, al mismo tiempo,
la importacién de la materia prima y elementos indis-
pensables.

5) Formulacion de un plan de adjudicaciones de los
harcos a construirse, contemplando las diferentes si-
tuaciones por la indole del armador, traficos que cum-
ple, etc., en combinacién con un sistema crediticio
especial. En casos en que la transferencia en venta no
fuera viable, utilizacion del ‘‘charter” en la medida y
condiciones que se estime conveniente.

6) Reforma del Cddigo de Comercio, dando entrada
a la hipoteca naval sobre el barco en construccion, es-
tableciendo los recaudos que se consideren imprescin-
dibles.

7) Desarrollo de la industria siderurgica, facilitan-
do la importacion de todos estos élementos hasta tanto
la industria local vaya sustituyendo a los proveedores
extranjeros. En cuanto se considere conveniente, debe-
ra ponerse en practica un sistema de exencién o rebaja
de los derechos de importacion.

Soy un convencido de que es la actividad privada la
que, libre de los impedimentos que aquejan a los orga-
nismos oficiales, puede infundirle a todo este plan el
hélito de vitalidad que necesita. El Estado, por inter-
medio del Ministerio de Marina, tendrd a su cargo la
conducecién superior del plan, la financiacién de las cons-
trucciones y la parcial contribucién de AFNE. El resto
déjese a quienes acuciados por el “afan de lucro”, saben
qué es lo que hay que hacer y como hacerlo mejor que
nadie.

LA MARINA MERCANTE ARGENTINA

(Publicado por el Instituto de Estudios de la Mari-
na Mercante argentina, Buenos Aires, 1957.)

Corresponde esta publicacién del 1. E. M. M. A. a
nuestra lista Oficial de Buques, e incluye la lista de los
buques argentinos de mas de 1.000 toneladas de R. B.,
actualmente en servicio, con fotografias y caracteristi-
cas. Pero ademas, en un estudio previo muy documen-
tado, analiza la situacion de la Flota Mercante argen-
tina en relaciéon con su comercio 7 la industria naval,
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que debe normalmente respaldarla. Para una cifra de
algo mas de 20 millones de toneladas, que corresponde
al comercio exterior de la Argentina en 1956, la Marina
argentina ha transportado soélo un 18,6 por 100. El 31
de diciembre de 1956 existian 200 barcos mercantes de
mas de 1.000 toneladas de R. B., que representan
983.000 toneladas de R. B., vy una edad promedio de 16,4
anos.

Pero desde 1952 no se ha incrementado la Marina
Mercante argentina con ningtin barco, y como las bajas
experimentadas desde esa fecha son de 17 buques, con
81.998 toneladas de R. B., actualmente hay un total
de 34 buques, con 116.652 toneladas de R. B., de edad
mayor de treinta ahos. A juicio del I. E. M. M. A, se
estd produciendo un envejecimiento alarmante de la
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Marina Mercante argentina, sin que se haga nada efi-
caz para detenerlo. En particular, se extrana el comen-
tarista del mal uso que se hace del saldo a favor, de
unos 2.000 millones de pesetas, que cuenta la Argentina
en Espafia, cuando algunos de los buques construidos
en astilleros espafioles, como los fruteros “Torres de
Cuarte”, los cargueros “Rodrigo de Triana” y los pe-
troleros “Escatrén”, serian muy adecuados a las nece-
sidades argentinas.

Estudia a continuacién la situacién econdmica de las
actividades navieras argentinas, que considera favora-
ble, y el estado de los puertos argentinos, terminando
esta interesante publicacién con una serie de cuadros
estadisticos que cubren todas las manifestaciones de la
actividad naviera en la Argentina.
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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, S. A.

Factoria y domicilio social: PERLIO (Fene).—Direcciones: Telegrafica: “Astano”. 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, nu-
meros 109-113. BADALONA.

Bombas y Construcciones Mecinicas WORTHINGTON, S. A.
Fébrica y Oficinas Técnicas: Embajadores, 173 (Legazpi).—Teléfonos 27 97 40 - 48 - 49, — MADRID.

COMERCIAL PIRELLI, S. A.

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

drid, Bilbao. Sevilla, La Coruiia y Valencia.

CONDUCTORES ELECTRICOS ROQUE, 5. A,

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

CONSTRUCCIONES ELECTROMECANICAS ABRIL, S. A,
Magquinaria Eléctrica.—Villarroel, 195. BARCELONA.—Direccién telegrafica: “Abrilmotor”.

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

EDUARDO BATISTE-ALENTORN
Avenida de José Antonio Primo de Rivera, 416. BARCELONA . —Construccién de generadores y electromotores
especiales para buques. Grupos convertidores para soldadura eléctrica.—Teléfono 23 12 85.

ESTABLECIMIENTOS LORY, S. A.
Concesionarios de las PINTURAS MANO ROJA, de renombre mundial.—Consejo de Ciento, 350. BARCELONA.

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

“FACTORIAS VULCANO".—ENRIQUE LORENZO Y COMPARIA, 8. A.

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

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

IPINA Y CIA, S, L.
Construccién de ventanas. Portillos de luz. Telégrafos. Cocinas. Perfileria. Rétulos. Aparatos eléctricos estancos.
General Salazar, 20.—Teléfono 15579.-—BILBAO.

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

PURIFICADORES DE AGUA, S, A,

Ingenieros especialistas en tratamientos de aguas y protecciones contra incendio. Instalaciones contra incendio
para buques. Deteccién de humos y extincién por CO, en bodegas. Deteccién térmica diferencial. Extinecién en ca-
mara de maquinas, y calderas por espuma fisica (espuma de aire), espuma quimica, anhidrido carbénico y agua pul-
verizada. Instalaciones especiales para buques petroleros. Material mévil de proteccién general. Suministradores de
los més importantes Astilleros de Espafia.—Rambla de Catalufia, 68. BARCELONA. Delegacién en Madrid: Montal-
bdn, nimero 13.
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