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Buque “Benizar” en pruebas.

LOS BUQUES <«BENIEL> Y <«BENIZAR?>

Recientemente se ha entregado a la “Naviera de Ex-
portacién Agricola, S. A.”, de Madrid, el buque “Beni-
zar”, construido en los Astilleros de Sestao, de la “So-
ciedad Espafiola de Construccién Naval”. Este buque es
gemelo del “Beniel”, construido también en la misma
Factoria.

Las fechas de contrato, puesta de quilla, botadura y
entrega de estos buques han sido las siguientes:

Buque n.2 82 Buque n.? 83
Contrato) ..covenmammse s s 5- 6-1956 5- 6-1956
Puesta de quilla ............... 6- 6-1957 1-10-1958
Botadura  ..covavmevemamses 26- 9-1957 4- 2-1958
EREFERH: wivovmraverissnimiinasins 11-11-1958  2- 2-1959

1. GENERALIDADES

El buque es del tipo “Shelter” abierto, con proa lan-
zada y popa de crucero. Tiene un castillo y una superes-
tructura central, situada entre escotillas nimeros 2 y 3,
y una pequefia caseta a popa.

La camara de maquinas estd situada entre las bode-
gas 2 y 3.

Destinado al transporte de carga general, dispone de
cabinas y salones para 12 pasajeros.
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Los camarotes y salones de pasaje, oficiales y tripu-
lacién, se hallan dispuestos en la superestructura central.

2. CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Ealora: Bot8l soqiaiassimmmnnins 112,885 m.
Eslora entre perpendiculares ......... 103,00 m.
Manga ..ooovvviriiieieaiiiiiaiaiaenas 15,80 m.
Puntal a la cubierta “shelter” ......... 9,40 m.
Puntal a la cubierta superior ......... 6,90 m.
Calado en carga (completo) ......... 6,554 m.
Peso muerto correspondiente .......... 5100 t.
Desplazamiento en carga ............... 7.530 t.
TEEDIAOION: s aevarasnasaiaes 33
PHEATE oomsimiaess misie sy sy s s daeins 12
Potencia nominal del motor ......... 4100 B.H. P.
Velocidad en pruebas oficiales ...... 16 nudos.

3." CARACTERISTICAS PRINCIPALES DEL MOTOR PROPULSOR

Bl motor propulsor es del tipo Constructora Naval-
Burmeister & Wain, 562-VTBF-115, sobrealimentado,
con una potencia de placa de 4.100 B. H. P. a 150 r. p. m.

4. VELOCIDAD

La velocidad en servicio es aproximadamente de 14
nudos.
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Las velocidades alcanzadas en las pruebas oficiales
han sido las siguientes:

Buque “Beniel” Buque “Benizar”

4,915 m.

Desplazamiento. 3,144 m.
Calado medio
en pruebas ... 5.390 t. 3.200 t.

Estado del mar, Marejada Marejadilla

Velocidad Velocidad
R.P. M. nudos R. P. M. nudos

1.* corrida ...... 151 16,211 144 15,853

2" corrida ...... 148 14,457 1434 16,359

3. corrida. .. .... 151,3 16,162 1448 15,994

Velo. media, se-

gun la férmu-

la oficial ...... 15,375 16,158

5. COMPARTIMENTADO

El buque esti dividido en compartimentos estancos
por medio de seis mamparos transversales que lo divi-
den en:

— Rasel.

— Bodega nim. 1.

— Bodega niim. 2,

— Tanque vertical de combustible.
— Camara de maquinas.

— Bodega ntim, 3.

— Rasel de popa.

6.2 CAPACIDAD DE BODEGAS

La capacidad total de los espacios de carga (bodegas,
entrepuentes y troncos de escotillas), es de 8.908 m?, o
sea, 314.604 ft2,
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7. ESCOTILLAS DE CARGA

Todaslas escotillas, tanto en la cubierta superior co-
como en la principal, llevan cierres metalicos.

Los cierres de la escotilla de la cubierta principal son
a pafio con la cubierta, de forma que no presentan nin-
guna discontinuidad.

Las dimensiones de las escotillas son las siguientes:

En la cubierta superior:

16,44 m. X 5974 m.
16,44 m. X 5,974 m.
7,504 m. X 5,958 m.

Hsgeotilla niim: 1 ..o
Escotilla nim. 2 ............

Escotilla nam. 3 ............

En cubierta principal:

164 m. X 6,36 m.
16,4 m. X 6,36 m.
7,495 m. X 6,36 m.

Escotilla nim. 1 ............
BEacotilla nlim. 2 «ivovsine

Escotilla nim. 3 ............

8. CAPACIDAD DE TANQUES

Los tanques nimeros 1, 2, 3, 4 y 5 del doble fondo
van dispuestos para fuel-oil, y de éstos, los tres primeros
podran servir también para lastre liquido.

La capacidad total de los tanques de fuel del buque
es de 500 m?3,

La capacidad de los tanques de gas-oil es de 113 m®.
La de los tanques de aceite lubricante, de 36 m?, y, por
tltimo, la de los tanques de agua dulce, de 183 m?®,

La capacidad total de lastre es de 496 m?, incluyendo
los tanques del doble fondo niimeros 1, 2 y 3.

9.° TRIPULACION.

La tripulacion prevista corresponde a:

Personal de cubierta Personal de miquinhas Persenal de fonda
Capitan ...........co.oo.e. 1 Jefe de maquinas ......... 1 Mayordomo ............... 1
Ofieciales .........oo.ceoeenes 3 Maguinistas ............... 3 CoOBINeYD . ivavsiiimissimasns 1
Telegrafista ................ 1 Ayud. de méquinas ...... 1 Camareros .iisisseaesmn 3
Agregado .................. 1 Caldereteros ............... 1 Marmitones ............... 2
Contramaestre ............ il Engrasadores ............. 1 =
Carpintero’ ...o.ooee 1 Electricista ............... 1 TOTAL ...ovvieiins 7
Marineros .................. 4 Engrasadores ............. 4

TOTAL ....c.c..... 15 £ 1 1.\ PY— 11
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Buque “Benizar”, Comedor de oficiales.

10. ESTRUCTURA DEL CASCO

La estructura del casco es del tipo longitudinal en
la cubierta superior y doble fondo, y transversal en el
resto.

Se ha empleado la soldadura en gran extension, ha-
biéndose remachado tinicamente la unién de la traca de
cinta al tracanil y dos uniones longitudinales en el pan-
toque.

Las cubiertas, mamparos y doble fondo son soldados.

La roda y codaste son de acero laminado y de cons-
tduccién también soldada.

11. MAQUINARIA AUXILIAR DE CUBIERTA

El bugue lleva un servomotor electrohidriulico “Has-
tie”, un molinete eléctrico de tipo horizontal, 10 maqui-
nillas eléctricas de 5 toneladas con tambor de amantillo
incorporado un chigre espia de 8 toneladas, también
eléctrico.

El molinete, maquinillas y chigre espia, son del tipo
“BDT” Elecano.

12. MAQUINA FRIGORIFICA

El bugue lleva una pequefia cimara frigorifica para
viveres que dispone de una instalaciéon frigorifica a ba-
se de cloruro de metilo, suministrada por “Ramdn Viz-
caino, S. A.”.

13. FORRO DE CUBIERTAS Y BODEGAS

Sobre las cubiertas exteriores se ha colocado un pi-
so especial a base de latex neopreno.

La cubierta toldilla protegida con un forro de madera
de pino de Oregdn de 65 mm. de espesor.

Los pisos de todas las bodegas del buque llevan so-
bre la chapa de doble fondo un forro de madera de pino
del pais, de 65 mm. de espesor,

Los costados de las bodegas van protegidos por se-
rretas metélicas.
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14. P1s0s DE ALOJAMIENTOS

Los pisos de alojamientos en cubierta superior son de
litosilo de 35 mm. de espesor, con una capa de termina-
cién de Perogén de 4 mm.

En el resto del buque los pisos se componen de una
capa de subkote de 8 mm. con otra de goma en los alo-
jamientos de oficiales, maquinistas y pasaje.

Los pisos de bafios de oficiales y pasaje son a base
de gresite.

15. ANCLAS Y CADENAS

El equipo de anclas y cadenas consiste en tres anclas
de leva de 2.540 kg. cada una, con 395 metros de ca-
dena, de 52 mm. de didmetro, 200 metros de cable de
acero, de 49 tdas. de carga rotura y 4 cables de 185 me-
tros ecada uno, de 14 toneladas.

16. ESCALA REAL

El buque lleva dos escalas reales de aluminio, de un
solo tramo, con peldanos articulados.

Bugue “Beniel”. Comedor de pasaje,
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17. MATERIAL DE SALVAMENTO

-— Un bote salvavidas, de madera, de 50 personas.

— Un bote salvavidas, a motor, de madera, para 45

personas.

— Un bote de servicio.

Los pescantes de todos los botes salvavidas son de
gravedad, del tipo “Bi-Luff”. Cada juego de pescantes
dispone de un chigre eléctrico para la maniobra de
izado del bote correspondiente.

18. VENTILACION DE BODEGAS

La ventilacion es mecanica, realizada por medio de
extractores mecanicos, a través de los postes y palo “Bi-
pod”.

El nimero de renovaciones de aire es aproximada-
mente de 12 por hora.

Cada bodega cuenta con dos extractores.

19. VENTILACION DE ALOJAMIENTOS

En los alojamientos del buque se ha dispuesto un
sistema de ventilacién de alta velocidad.

INGENIERIA NAVAL

El buque dispone de dos estaciones de ventilacidén
acondicionada, una situada en la cubierta superior, a
popa de la caseta de la zona central, y la otra en el lo-
cal del servomotor, para los espacios de popa.

Cada estacion tiene una central frigorifica propia de
expansion de freén-12,

Las temperaturas de acondicionamiento son las si-
guientes:

Temperatura Temperatura Humedad

exterior interior relativa
En verano ...... 35°C 27 C Ext. 85 %
Int. 50 %
En invierno ...... 5 C 20 C Ext. 90 %
Int. 50 %

La ventilaciéon acondicionada esta completada por
un servicio de extraceién mecéanica de aire.

Para aislar los alojamientos térmicamente del exte-
rior se ha empleado en los mamparos y cubiertas que
limitan con la intemperie un aislamiento de ‘“fibre-
glass”, de 35 mm. de espesor.

Buque “Benizar”. Vestibulo de pasaje.
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Los alojamientos estin aislados de la zona de méqui-
nas con una capa de “fibreglass”, de 70 mm.

20. TuBeRias

El buque dispone de los servicios normales de inun-
dacion y achique, lastre, baldeo y contraincendios y
servicios sanitarios; todos ellos a base de tuberia de
acero estirado. Para el de contraincendios se han pre-
visto dos bombas: una, en la cimara de méquinas, y
otra, en el thnel, de acuerdo con las exigencias del
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humada en el Mar.

La distribucion de los servicios de agua salada y agua
fria se realiza desde unos tanques de gravedad, situados
en la chimenea. Para el servicio de agua caliente, se
ha dispuesto un tanque calentador en la cidmara de
maquinas con su bomba de circulacidn.

El buque dispone de una red de tuberias de vapor con-
traincendios a todos los espacios de carga.

Por disponer en todas las escotillas de cierres meta-
licos, este buque estid exento de llevar una instalacion
sofocadora de incendios por CO.,.

Existe un sistema de comunicaciones actlisticas por
medio de tubo de latén entre la caseta de gobierno y
camarote del capitin, compas magistral, y entre la ca-
mara de maguinas y el jefe de maquinas.

21. PALOS Y PLUMAS DE CARGA

El buque lleva un palo “Bipod” entre las hodegas 1
v 2. Ademas, dos postes en el extremo de popa del cas-
tilla, dos en la parte de proa de la superestructura cen-
tral y 2 en la parte de popa de la misma.

En total hay 11 plumas de carga, 10 de 5 toneladas y
una de 25 toneladas.

22. CocImNa

El buque lleva una cocina eléctrica “Edesa” y dos pe-
quenias de gas butano. '

23. ELECTRICIDAD

La corriente a bordo es continua a 220 V. para todos
los servicios de fuerza y alumbrado del buque.

En el cuadro principal se ha previsto un sistema au-
tomatico de seleccién que permite en caso de sobrecar-
ga de uno de los grupos generadores, desconectar de
forma selectiva aquellos servicios no esenciales, para
que se restablezea el suministro normal de energia.

A tal efecto, se consideran como servicios esenciales
del buque:

— T, S. H. y aparatos de navegacion.

— Bomba de refrigeracion de los motores principa-

les (agua dulce, salada y aceite).

INGENIERIA NAVAL

— Alumbrado general.

— Luces de navegacién y sehales.
— Bocina “Typhon”,

— Servomotor.

— Bomba S. O. S.

24. MOTOR PROPULSOR

El buque va propulsado por un motor diesel Construc-
tora Naval-Burmeister & Wain, tipo 562-VTBF-115, de
dos tiempos, simple efecto, cinco cilindros de 620 mm.
de didmetro y 1.150 mm. de carrera, con una potencia
de 4.100 BHP., a 150 r. p. m., dispuesto para quemar
combustible pesado.

2. AUXILIARES DEL MOTOR PRINCIPAL

Las auxiliares del motor son las siguientes:

— Una electrobomba de refrigeracién de agua dulce
vertical, centrifuga de 135 m?*/h. a 20 m. de altura ma-
nométrica.

— Dos electrobombas de circulacion de agua salada
iguales a la anterior, sin mas diferencia que el material
del cuerpo, que es bronce en lugar de hierro fundido. Las
tres bombas citadas fueron fabricadas por la factoria
de Manises, de la Empresa Nacional Elcano, con paten-
te Sulzer.

— Dos electrobombas verticales de tornillos IMO, pa-
ra lubrificacién, de 125 m?/h. a 3,5 kg./cm?,

— Un refrigerador de aceite de 120 m?.

— Un refrigerador de agua dulce de 120 m?.

— Dos bombas Worthington de engranajes para refri-
geracion de inyectores con diesel-oil, de 3 m®/h. a 2,5
kilogramos,/cm?.

— Dos recipientes para almacenar aire de arranjue
para motores, a una presion de 25 kg/cm?.

Para relleno de estos recipientes y de los pertene-
cientes a los motores auxiliares, hay dos electrocompre-
sores Constructora Naval-Burmeister & Wain 125 m3®/
hora, asi como un electrocompresor de emergencia de
18 m3/h., cuya alimentacion puede hacerse directamen-
te desde el grupo electrogeno auxiliar de arranque a
mano.

26. (GENERADORES ELECTRICOS

La corriente eléctrica para fuerza y alumbrado es
continua, suministrada a 220 V. por tres grupos elec-
trogenos principales, compuestos cada uno de una di-
namo de 150 kw. y un motor diesel de cuatro tiempos
Mirrless, de 262 BHP.

Cada uno de estos tres motores tiene su propia bom-
ba de lubrificacién, refrigeracién de agua dulce y refri-
geracién de agua salada, asi como enfriador de aceite y
de agua dulce.

Ademéas de estos generadores principales, hay un
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grupo electrogeno de emergencia y de alumbrado en
puerto con motor de marca Moexsa Diesel (Barcelona),
de BHP. y una dinamo Indar de 12 kw.

27. OTROS AUXILIARES

Para transvase de combustible (diesel-oil o fuel-oil),
hay dos electrobombas de trasiego de engranajes Wor-
thington, de 30 m*/h. a 40 m.

La alimentacién de diesel-oil a los motores auxiliares
se hace por gravedad desde el tanque de servicio. Las
bombas de baja de combustible del motor propulsor se
alimentan mediante una electrobomba de engranajes, de
fuel-oil, Worthington de 8 m*/h. a 2,5 kg/cm?. La plan-
ta de separadores centrifugos comprende un purifica-
dor Thermotor tamafio AM-1.500 para diesel-oil, otro
para aceite lubrificante y un tercer aparato igual para
reserva de los anteriores, dispuestos con calentadores
a vapor con control termostético.

Se ha construido en la cAmara de maquinas un re-
cinto de chapa con extracciéon de aire para montar dos
purificadores autolimpiantes Titan, tipo CNS-66, con
sus calentadores y un tanque colector de residuos con
eyector para expulsion de todos al costado.

El fuel-oil, antes de ser impulsado a las bombas de
inyeccion del motor, pasa por un recalentador tubular,
donde se calienta finalmente a la temperatura corres-
pondiente a la viscosidad adecuada para la pulveriza-
cion.

Para el servicio de contraincendios y baldeo hay dos
electrobombas. Una de ellas centrifuga, vertical, fabri-
cada por “Juste” S. L.” (Bilbao), de 25 m®/h. a 45 m.,
situada en el tinel y prevista para ser alimentada desde
el grupo electrégeno auxiliar. La otra es de pistones, du-
plex, fabricada por Worthington, S. A. (Madrid). Su
caudal es de 60 m®/h. a 50 m. de altura manométrica.

Un ramal del servicio de baldeo alimenta un tanque
de gravedad para servicios sanitarios, instalados en el
interior de la chimenea.

Los servicios de lastre y sentina estian atendidos por
dos electrobombas centrifugas con autocebado, fabrica-
das por Worthington, S. A. Una de ellas de 150 m?®/h.
a 20 m. y la otra de 75 m®/h. a 20 m.

28. CALDERETA
Para aprovechar el calor de los gases de exhausta-

cion del motor principal hay una caldereta de tubos de-
dales Clarkson, tipo Begato/700, de 65 m? de super-
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ficie de calefaccién. Alternativamente puede funcionar
con dos quemadores de vapor a baja presién y suminis-
tra vapor saturado a 7 kg/cm?®. para calefaccién por
aire de alojamientos, calentamiento del combustible y
otros servicios auxiliares de calefaccion.

La caldereta puede alimentarse mediante dos elec-
trobombas centrifugas horizontales de 2,5 m®/h. a 110
metros o por medio de un inyector de vapor, que aspira
el agua de un tanque de alimentacién auxiliar situado
en la plataforma de la caldereta.

Las evacuaciones de vapor van, a través de purga-
dores adecuados, al tanque filtro de alimentacién. Las
procedentes de calefaccion de combustible pasan antes
a un tanque de observacién que, por gravedad, descar-
ga al anterior.

29. SERVICIOS DE AGUA DULCE, AGUA SALADA Y AGUA
CALIENTE

El tanque de gravedad, situado en la chimenea para
suministrar agua dulce a lavabos, duchas, ete., se llena
mediante dos electrobombas centrifugas Worthington
con autocebado, situadas en la cAmara de maquinas.
Una de ellas es de reserva y el caudal de cada una es de
5 m3/h. a 30 m.

El servicio de agua caliente es del tipo de anillo. El
retorno lo aspiran dos electrobombas centrifugas “Jus-
te, S. L.” de 1 m®/h. a 8 m. (una de ellas de reserva),
que descargan a un tanque provisto de dos calentadores
a vapor de mezcla. Para reponer las pérdidas del circui-
to motivadas por el consumo, se alimenta automatica-
mente agua fria procedente del tanque de gravedad en-
tre la bomba y el tanque.

30. VENTILACION

La ventilacién de la cAmara de maquinas se realiza
a través de cuatro ventiladores extractores de 8.500
metros cibicos/hora, a 27 mm. c. a. Son de aluminio,
del tipo torpedo, instalados en manguerotes de venti-
lacién y estan accionados por motores eléctricos Lancor.

31. TALLER

El taller de a bordo esta dotado de un torno de 1.500
milimetros entre puntos, un taladro de columna para
brocas hasta de 32 mm. de didAmetro, una limadora, una
rectificadora y una tijera de chapa.



EL BUQUE PARA TODA CARGA Y EL TRANSPORTE
DE CARGA A GRANEL"

Por el dipl. Ing. M. VOLGER, A. G. “Weser"”, Bremen.

Traducido por J. B. PARGA, Ingeniero Naval.

INTRODUCCION.

Los deseos de los armadores de hacer el transporte
por mar econémico y que el buque pueda acoplarse fa-
cilmente a distintos fletes, ha movido en estos ultimos
afios o los proyectistas de numerosos Astilleros a bus-
car nuevas soluciones a las bodegas de carga. En lo
que sigue se informarid someramente sobre los medios
y caminos seguidos por la A. G. “Weser” en los 1ulti-
mos cuatro afios para lograr un barco de carga racio-
nal y lo mas seguro posible contra las crisis. Los altos
precios de los fletes en los Gltimos afos dejaron ver
temporalmente algunos problemas de fondo que en con-
diciones de dura competencia pueden tener importan-
cia decisiva. Se ha demostrado que en la configuracion
de un carguero no se ha alcanzado en modo alguno la
soluci6én tinica que cumple con unas determinados da-
tos, y que, al contrario, en virtud de una serie de nue-
vos impulsos se ha dado el primer paso de un amplio
desarrollo gue actualmente estd en pleno apogeo.

CONSIDERACIONES GENERALES.

El rapido incremento en el consumo de mercancias
a granel llevd en los Gltimos ahos a una fuerte deman-
da de buques para transporte de carbdén, mineral, gra-
no, ete. En el pasado, la mayor parte de este tipo de
carga se transportaba con cargueros normales, esto es,
en buques cuyo tipo de construccién era el apropiado
para el transporte de mercancia en fardos. Los incon-
venientes del transporte de carga a granel con car-
gueros normales son de todos conocidos; sin embargo,
en los tiempos en que el porcentaje de lag cargas a
granel respecto al volumen total de mercancias trans-
portadas por mar era mucho menor que hoy, estos in-
convenientes eran tolerables. Por eso, los barcos con-
tinuaron siendo los adecuados para las cargas corrien-
tes y podian adaptarse a las distintas coyunturas y
situaciones del mercado.

La fuerte demanda de mercancias a granel ocasio-
nada por el constante incremento de la producciéon mun-
dial, impulsé el perfeccionamiento del transporte por
mar de estas mercancias, que constituian, sobre todo
en ciertas rutas, un flujo constante de materia prima.

(*) De “Hansa”, 1958, num. 38-39.

Esto condujo en primer lugar a concretar el tipo para
transporte de mineral. Gracias a la configuracion de
las bodegas, de las escotillas y de los tanques de lastre,
se pudo obtener para este tipo de buques una solucién
muy satisfactoria que produjo un ahorro notable en los
costos de carga y descarga. Sin embargo, la especiali-
zacion—inevitablemente ligada a la racionalizaciéon—
excluye el empleo de estos barcos en otros traficos cuan-
do la situacién del mercado cambia. Ademas, debe te-
nerse en cuenta que aproximadamente la mitad de los
dias de mar navegan sin carga. En el buque combina-
do para petréleo y mineral se pretendié una solucién
que redujese los riesgos ligados a las desventajas cita-
das. Gracias a la posibilidad de transportar un segun-
do tipo de carga se logran mayores defensas contra las
crisis, sobre todo si se transporta grano coino segun-
da carga de eleccion. Sin embargo, el petrolero-minera-
lero es un barco esencialmente mas caro que el petro-
lero a secas o el transporte de mineral, lo cual es una
sobrecarga para el capital. Con este buque combinado
no se ahorran practicamente viajes en lastre, puesto
que tanto el petrdleo como el mineral y el grano son
mercancias que siempre se exportan o siempre se im-
portan en casi todos los paises a tener en cuenta y por
tanto siempre viajan en una misma direccion.

Junto al petrdleo, el mineral y el grano, se incremen-
té6 asimismo después de la ultima guerra mundial la
demanda de carbdn, asi que también nacié la necesi-
dad de conseguir medios de transporte més racionales
para esta carga. Con esto se desarroll un tipo de bu-
que que hoy generalmente se denomina “Transporte
de carga a granel” (“Massengut - Frachter”; “Bulk-
Carrier”). El transporte de carbdn exige en la confi-
guracion de las bodegas de carga requisitos mas acusa-
dod que el transporte de grano, petréleo o mineral. El
carbén necesita un espacio tan grande o mayor que el
grano, con la agravante de que todo este espacio, como
en los mineraleros, ha de ser accesible a los ‘“carra-
marros” de descarga. En estos requisitos estan los pun-
tos clave de los problemas esenciales de la construc-
cidn de los transportes de carga a granel.

El desarrollo de la situacién econdémica de estos tl-
timos tiempos ha venido a demostrar cémo los facto-
res caprichosos e imponderables influyen en el mercado
de fletes, v que los prondsticos se hacen ilusorios a
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causa de acontecimientos imprevistos. Ademas, se ha
demostrado que el tréfico de mercancias en fardos es
mucho menos sensible que el “tramping” o las cargas
a granel. La demanda de los armadores pidiendo bar-
cos lo mas adaptables posible al mercado de fletes, toma
de nuevo una especial importancia. Por muy poco sa-
tisfactoria que parezca desde el punto de vista técnico-
constructivo la posibilidad de una combinacién mer-
cancia en fardos-mercancias a granel, debe ser el an-
helo de todos los Astilleros el tener en cuenta tan am-
pliamente como sea posible las irrefutables necesida-
des del trafico por mar.

EL BARCO PARA VARIAS CARGAS.

Cuando hace cuatro afios un armador habld con la
A. G. “Waser”, Bremen, sobre estas necesidades, nacid
el tipo de buque para varias cargas que se describe a

o I ‘t_/ \ .' ot
i _.:.1=n:lmn:r;w-n1—x T T T T

Oreidecher

Fig. 1.—Buque para varias cargas con disposicion de bodegas

altas, Tipo A. G. “Weser”,

continuacién. Aunque este proyecto no llegd a reali-
zarse, se confirma ahora con las nuevas construccio-
nes de otras firmas que los principios bésicos del pro-
yecto eran correctos, si bien hayan sido puestos en
practica en forma algo distinta.

Un buque normal para el transporte de fardos puede
transportar mineral aprovechando al 100 por 100 su
P. M. sin mas que reforzar convenientemente su estruc-
tura. Pero aparte de los inconvenientes de la carga ¥y
descarga, un buque en dichas condiciones tendrs ne-
cesariamente malas condiciones marineras debido a
que el mineral va colocado sobre el D. F. plano y con-
secuentemente el valor de MG es demasiado grande.
Algunas medidas como la estiba de parte de la carga en
el entrepuente convenientemente reforzado o la dispo-
sicion de taques de lastre altos, traen consigo ciertas
mejoras, pero introducen otros inconvenientes, por lo
que no representan una solucién basica del problema.

A fin de estibar parte de la carga lo mas alto posi-
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ble y con ello bajar el MG a un valor admisible, se han
dispuesto en el proyecto A. G. “Weser” unas bodegas
altas especiales situadas entre las bodegas de carga
normales y sobre-los cruces del mamparo longitudinal
con los transversales. Estas bodegas se extienden apro-
ximadamente al ancho de escotilla y atraviesan la cu-
bierta inferior. Se adaptan arménicamente a la estrue-
tura total del barco y pueden acomodarse en forma y
tamano a las especiales exigencias del armador. La
figura 1 nos muestra la disposicién basica de este pro-
yvecto para bugues con una, dos y tres cubiertas.

Cuando se transporta mineral puede estibarse apro-
ximadamente la mitad de la carga en las bodegas altas,
con lo cual se disminuyen los valores de MG bastante
mas de lo que se habia logrado hasta ahora. Las escoti-
llas de las bodegas altas pueden hacerse tan grandes
gue esté asegurada la accesibilidad de los ‘“‘carrama-
rros’. i

Exceptuando las bodegas altas, el barco de varias
cubiertas es un barco corriente para carga de fardos.
También puede navegar como shelter; en la cubierta
shelter solo hay que arquear los espacios correspon-
dientes a las bodegas altas. No es necesario decir que
en estas bodegas se puede estibar cualquier clase de
carga y, por tanto, también fardos.

Las bodegas altas tienen otra ventaja decisiva, y es
que pueden utilizarse como tanques de lastre. En este
caso los cierres de escotilla se calculan para soportar
presién interior. El hacer utilizables para todo tipo de
carga grandes espacios de lastre, se considerd como
un punto clave esencial para elevar la rentabilidad. El
lastre alto asegura al bugue en la navegacion en lastre
aproximadamente las mismas condiciones de estabili-
dad (valores de MG) que con carga homogénea. Ade-
mas, las bodegas altas son apropiadas para transpor-
tar petroleo.

En esta disposiciéon no hay inconveniente en disponer
los aparejos de carga para mercancias en fardos. Con
ello, practicamente, se asegura al buque una utiliza-
cién redonda, y teniendo en cuenta la posibilidad de
transportar petréleo, se puede hablar con propiedad
de un carguero universal,

La figura 2 muestra el desarrollo de estas ideas en
el proyecto de un buque de dos cubiertas de 15.250 tdw.
Las dimensiones principales de este proyecto son:

Lap BOEHL " L. b imiimmmebonnissimrmavesiniy 158,70 m.

L. PP - csvverssvnicumssnivasinmssivivisvennan s 148,00 m.

1 = SIS0l IO NUUROR. 0, WO o0l Sl e 3 19,90 m.

iy i e R i 12,70 m.

3= SRR WSS A S 10,05 m.

T, shelter Cerrado ......ooeeviiiiiirinnnnns 9,25 m.

P. M. con este calado ..................... 15.500 ton.

... shelter ablerto . .oonndamninoms 8,40 m.

P. M. con este ealado .. ...om s 13.300 ton.
Capacidad total de bodegas (grano). 100.000 cbf.
‘Volumen de las bodegas altas ......... 800.000 chf.
Potencia ' .ons s s asin 7.500 B. H. P.
V. sheélter abierto wi...coioimains 16,00 nudos.
V. Shelter eerrado ...vviiuee s 15,7 nudos.
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La zona de entrepuente a los costados de las bode-
gas altas puede utilizarse como espacio de carga nor-
mal o para carga refrigerada. Si estas instalaciones
no son necesarias y se renuncia al arqueo como shelter
abierto, estos espacios pueden habilitarse para tanques
de lastre o carga seca (grano). La disposiciéon represen-
tada en la figura 2 es, en lo que se refiere al entrepuen-
te, s6lo un ejemplo que muestra algunas de las posibi-
lidades que se ofrecen.

En el ejemplo se representa un aparejo de carga
combinado a base de grias y palos. Es posible dispo-
ner el equipo de carga a bhase s6lo de grias o de palos.
Igualmente pueden preverse plumas para cargas pe-
sadas.

La capacidad especifica (*) es de 52,5 cbf/tdw para

(*) Los términos alemanes “staukoeffizient” y “Riumte”
expresan los pies cubicos por tonelada de P. M, Este concep-
to que traduzco por capacidad especifica, quizd pudiera deno-
minarse coeficiente de estiba con més propiedad,
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el barco shelter cerrado y de 61,1 cbf/tdw para el shelter
abierto. Estos valores se pueden dar como buenos te-
niendo en cuenta el polifacetismo del buque.

La figura 3 muestra las condiciones de estabilidad
y trimado para algunas situaciones importantes. Los
periodos de balance de 12 a 16 seg., navegando con
mineral o en lastre, aseguran al barco un buen com-
portamiento en la mar.

Este tipo de buque fué ofrecido por primera vez en
junio de 1954, con las dimensiones correspondientes a
13.000 tdw. La disposicién de las bodegas altas fué
registrada en la oficina de Patentes alemana con el nii-
mero 970.279.

NUEVAS ORIENTACIONES EN LA CONSTRUCCION DE BUQUES
DE CARGA A GRANEL.

Como ya se ha dicho, el carbdn con sus exigencias
de gran coeficiente de estiba (hasta 55 cbf/tdw) y de

3
e

£0m
==

Vi

PN g ¢
T

Kommandobr

Backdeck

i
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oo ¢

Fig. 2.—Disposicién general de un buque de dos cubiertas de 15.250 toneladas de P. M,
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Fig. 3.—Estabilidad y trimado del buque

de la fig. 2 (rayado vertical, carga; horizontal, agua dulce; inclinado, agua de

lastre; en negro, aceite y combustible).

buena accesibilidad a todos los espacios de carga, ha
influido decisivamente en la construcciéon de los car-
gueros a granel de los lltimos afios. Conviene hacer
hincapié sobre una cuestién cuya importancia no pue-
de subestimarse: Incluso con buena accesibilidad en las
bodegas, el sacar los residuos de la carga que queda
en cada bodega lleva consigo tiempo y dinero. El ni-
mero de bodegas debe, por tanto, ser tan reducido como
sea posible y asimismo debe ser muy pequefia el area
del fondo de cada bodega (parte plana mas baja), a fin
de que el “carramarro” pueda trabajar a boca llena el
mayor tiempo posible. También esti claro que el me-
nor numero de bodegas trae consigo un ahorro del tiem-
po de carga al disminuir los tiempos muertos y movi-
mientos del mecanismo de carga. Esta exigencia no se
cumple desgraciadamente en el barco con bodegas al-
tas. Al contrario; el niimero de bodegas es aproxima-
damente el doble que en un barco normal. Esta desven-
taja puede tomarse en cuenta cuando como compensa-
cion existen posibilidades para emplear el barco en el
transporte de fardos. Mas tarde veremos como puede co-
rresponderse a la exigencia de un niimero reducido de
bodegas conservando las buenas condiciones marineras
del barco con bodegas altas.

Cuando en agosto de 1955 se encargd un buque para
carga a granel con buenas condiciones para la carga
y descarga y que tuviera aproximadamente un 50 por
100 del P. M. en capacidad de tanques de lastre y bue-
nas condiciones para la navegacion en lastre, nacié en
A. G. “Weser” el buque de doble casco. Como sucede
a menudo en aquellos casos en que los trabajos son con-
secuencia de una necesidad, el buque de doble casco fué
desarrollado al mismo tiempo por algunas firmas ex-
tranjeras.
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En la figura 4 se representa el proyecto desarrollado
por A. G. “Weser”. Las dimensiones principales son las
siguientes:

174,00 m.

; 163,15 m.

2 = R R T R R 22,00 m.

H. 13,00 m.

T 9,30 m.

B ML s e s e S Rt 18.400 tdw.
Volumen de bodegas... 820.000 cbf.
Capacidad de lastre 8.200 ts.
Combuagtible: ..o o 1.600 ts.

Méquina propulsora ......
Potencia
Velocidad

Turbinas engran.
7.700-8.500 H.P.
15,35 nudos.

Entre tanto, el buque de doble casco fué construido
en Inglaterra y en Suecia, y descrito algunas veces en
la literatura técnica (“Cassiopeia”, “Tritonia”, “World
Skill”). Daremos unas someras indicaciones sobre los
puntos esenciales de esta construccion.

Las bodegas estin limitadas en los costados por las
planchas de forro interior. Haciendo los mamparos
transversales sin refuerzos (mamparos corrugados) se
tiene una bodega ideal que no contiene superficie al-
guna sobre la que puedan quedar residuos de carga y
que, por otra parte, carece de salientes que puedan ave-
riarse con las cucharas de descarga.

El proyecto A. G. “Weser” presenta cuatro zrandes
bodegas de igual eslora y dos pequenas bodegas, una
a proa y otra a popa, de aproximadamente la mitad de
eslora que las anteriores. Con ello es posible asegurar
un buen trimado con cualquier cantidad y tipo de car-
ga, repartiendo ésta debidamente,
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Fig. 4.—Disposicién general de un buque de doble casco de 18.400 t. de P. M.

El buque de doble casco es autoestibante; es decir,
el forro interior esta inclinado de forma que la carga
se reparte uniformemente por toda la bodega y al ir
descargando cae al fondo, quedando debajo del “carra-
marro”,

A las brazolas de las escotillas se les ha dado la al-
tura suficiente para que el grano se reparta convenien-
temente. Se ha previsto mamparos longitudinales des-
montables para una—o las dos—de las bodegas peque-
nas para poder llevar en ellas—sin acabarlas de llenar—
las diferencias entre la carga fletada y la cargada en
el resto de las hodegas.

En el proyecto A. G. “Weser"” los mamparos son co-
rrugados verticalmente. Respecto al corrugado horizon-
tal, el vertical tiene la ventaja de que no son necesa-
rios refuerzos salientes. En el D. F., y al lado de la
carlinga central, se ha prevista un tinel para cables

y tuberias. Es también posible disponer un pasillo de
servicio en el costado y a media altura por donde va-
yan los cables y los tubos, pero asi se pierde espacio
para lastre.

Las ventajas primordiales de este tipo de buque son,
ademas de tener lisas las paredes de las bodegas, la
gran cantidad de lastre que admite y las buenas con-
diciones de estabilidad en lastre. El valor de MG es en
esta situacién de aprox. 1,50 m. Sin embargo, no se ha
eliminado el inconveniente de un MG demasiado alto
en la navegacién con mineral, al estar la carga esti-
bada muy abajo en las grandes bodegas. Esta condi-
cién se puede mejorar estibando el mineral en una bo-
dega si y otra no, pero aun de esta forma el valor de
MG es de unos 2,50 m.

Ademas, el buque de doble casco es mas caro porque
aumenta el peso de acero. Como en el espacio para las-
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tre sélo puede llevar agua de lastre y no es utilizable
para carga, las dimensiones del bugue de doble casco
son mayores que las minimas exigibles.

K coeficiente de estiba es de 44 cbf/tdw. Si se des-
cuentan 2.000 t. de combustible, agua, viveres, etc., re-
sulta un coeficiente de estiba de 50 chf/tm. de carga.

Respecto al coeficiente de estiba o capacidad espe-
cifica, conviene decir lo siguiente: Los altos valores
que hoy se exigen a menudo para determinados tipos
de carga a granel se basan generalmente en valores

Nimero 285

tido de un aprovechamiento ¢ptimo del espacio de bo-
degas, especialmente a consecuencia de la eliminacidn
de espacios muertos. El orden del ahorro alcanzado de-
pende considerablemente del tipo de construccidn, pero
se puede estimar en un 5 al 10 por 100. El tipo de carga
no se ha tratado hasta ahora, pero debido a variacio-
nes en los métodos de elaboracién o al alumbramiento
de nuevos yacimientos no explotados hasta ahora (nue-
vas materias primas), el volumen de bodegas necesario
se ha visto aumentado. Es necesaria una revisiéon pe-
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Fig. 5.—Disposicién general de un buque de carga a granel de 31.500 t. de P. M.

experimentales deducidos de barcos viejos que, en pri-
mer lugar, fueron construidos para el trafico de fardos
y no son completamente apropiados para el transporte
de mercancia a granel. Las experiencias hechas con los
barcos modernos de los lltimos afios, en los que se tuvo
en cuenta en el proyecto las necesidades del transpor-
te de mercancias a granel, han demostrado que es ne-
cesaria una cierta revision de los valores antiguos para
aplicarlos a buques de nueva construccién. En los bu-
ques de dos cubiertas se han mejorado ya estas condi-
ciones, y en los buques para carga a granel autoesti-
bantes se han realizado progresos notables en el sen-
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riédica de los tipos de carga que se transportan; sin
embargo, no deben exagerarse las necesidades de vo-
lumen de bodegas, puesto que esto encarece innecesa-
riamente el precio del buque.

Las condiciones de navegacion con mineral del bu-
que de doble casco, que no eran satisfactorias, indu-
jeron a la A, G. “Weser” a proseguir los estudios para
ver de eliminar este inconveniente, manteniendo un nu-
mero de bodegas lo mas bajo posible. En el verano
de 1956 se proyect6 un nuevo tipo de buque, que esta
representado en la figura 5. Se trata de un gran trans-
porte de carga a granel con las dimensiones siguientes:
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Ty EOEAL wicvavanmmnsinpmtmavniimp geessns 208,00 m.
;PR 1) (SRNREREEP R SIS 195,00 m.
B 26,50 m.
= R 15,00 m.
T 10,40 m.
B M dasamismniasvansaivi v ST ST 31.500 t.
Volumen de bodegas ....... ... ...... .. 1.545.000 cbf.
Agua de lastre . .. ... ........ . ....... 12500 t.
Combustible . ....... ... icoieviiniiniees 1.500 t.

A qUlee oy s g s sl e 500 t.
Propulsién  ......... Turbinas.
Potencia ... ........ ... 12.500 B. H. P.
Velocidad ......... ... . ... 16 nudos.

La caracteristica més saliente de este tipo de buque
son dos mamparos longitudinales que se extienden a
lo largo de las cuatro bodegas de igual eslora. Estos
mamparos no llegan a la tapa del D. F., sino que ter-
minan a 3 m. de altura sobre esta tapa. La separacitn
de los mamparos coincide con el ancho de escotillas.
Con carga de mineral sélo se llena el espacio compren-
dido entre los mamparos. Aunque parte de la carga
pasa a los espacios laterales por las aberturas existen-
tes en la parte inferior de los mamparos, es de poca
consideracién, pues la fuerte inclinacion del margen
impide dicho corrimiento. El fondo de la zona central
es relativamente pequefio (de poca 4rea), de manera
que el “carramarro’ -puede trabajar mucho tiempo a
boca llena. El coeficiente de estiba correspondiente al
espacio central es de 20cbf/t., suficiente para todos los
tipos de mineral. Con la estiba de la carga en la zona
central se consigue una buena reparticiéon longitudinal
y al mismo tiempo un C. de G. de la carga alto que
proporciona un MG de 1,50 m. en carga, valor realmen-
te bueno para tal tipo de bugue. Cuando el mineral es
mas pesado (13 a 16 cbf/t.) existe la posibilidad de
dejar vacia una bodega, a fin de mantener el valor
de MG.

Cuando se trate de utilizar todo el volumen de bo-
degas para transportar grano, se puede hacer sin difi-
cultad cargando por unas pequefas escotillas situadas
en cubierta. Al descargar, el grano fluye hacia la zona
central a causa de la inclinacién del margen. Los dos
mamparos longitudinales existentes hacen innecesarios
los mamparos para grano.

En cambio, es problemética la utilizacién de los es-
pacios laterales para transportar carbén. Para cargar
es preciso utilizar unas tolvas que descarguen en las
pequefias escotillas laterales. La cuchara de carga se
abre sobre la boca de la tolva y el carbdn cae a los es-
pacios laterales. Si se emplean medios de carga conti-
nua, la operacién todavia es mis sencilla. En la des-
carga, primero se vacia la zona central. El carhén al-
macenado en los costados fluye entonces hacia el cen-
tro a través de la abertura y ayudado por la inclina-
cién del margen. Una vez en el centro, se descarga con
las cucharas. Sin embargo, hay que decir que no siem-
pre fluye el carbdn hacia el centro. Habria que restrin-
girse a carbones que corran facilmente o emplear me-
dios adicionales,

INGENIERIA NAVAL"

En este tipo de buque las condiciones de navegacion
en lastre son poco satisfactorias. Como todos los tan-
ques son bajos, el valor de MG resulta muy alto. Esto
se puede mejorar disponiendo tanques altos en los an-
gulos superiores de las bodegas laterales, con lo que
éstas se convertirian en autoestibantes.

El coeficiente de estiba es de 50 cbf/tdw. Si deduci-
mos 2.000 ton. de combustible y suministros, resultan
53,5 cbf/t. de carga. Estos valores se reducen un poco
si se disponen los tanques altos de que se hablo antes.

Finalmente afiladamos que si se renuncia al trans-
porte de carbon, esto es, si se quiere el barco para trans-
porte de mineral o grano con el mismo P. M., se puede
reducir el puntal en 1 m., pero habria que llevar los
mamparos longitudinales hasta la tapa del D. F.

Al disminuir el volumen se reducen correspondiente-
mente los costes de construccion.
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Fig. 6.—Carguero a granel, tipo A. G. “Weser”, de 17.500 to-
neladas de P. M. Curva del momento flector en funcion de la
posicion de las bodegas centrales.
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TRANSPORTE DE CARGA A GRANEL TIPO A. G. “WESER" 1957

Aunque los tipos descritos muestran progresos esen-
ciales y nuevas caracteristicas trascendentales en el
transporte de carga a granel, en la primavera de 1957
se buscaron nuevas soluciones que reuniesen, junto a
las buenas condiciones marineras en navegacién con
carga, una carga y descarga lo méas faciles posible. Para
esto filtimo es condicién indispensable el reducir al mi-
nimo el'nimero de hodegas.

Desde hace tiempo son conocidos algunos barcos en
los que la subdivisién en varias bodegas del mismo ta-
mafio permite llenar una si y otra no cuando la carga
es de gran densidad y asi subir la ordenada del C. de G. y
disminuir el valor de MG a un valor aceptable. Esto
sucede a veces en los petroleros, pero no en forma acu-

Nimero 285

sada. Este principio se ha aplicado en el transporte de:
mineral americano “California”. Los minerales corrien-
tes tienen un elevado peso especifico y cargando una
bodega si y otra no, no se obtendria una solucién acep-
table del valor de MG. Si se carga una bodega si y dos
no, entonces surgen inconvenientes de trimado y re-
sistencia estructural.

Se obtiene una mejora sustancial si se disponen las
bodegas de diferente eslora y una corta a continuacién
de otra larga. Asi se puede subir el C. de G. llenando
las bodegas cortas. En A. G. “Weser” se ha estudiado
esto mas a fondo y se ha calculado la posicién éptima
de las bodegas cortas con vistas a la resistencia estruc-
tural.

A primera vista parece que la concentracion de la
carga en unas cuantas zonas ha de llevar a fatigas de

SptE 00— SPHE B00-——
Poopdeck

/ Mannsch:M|
o

ﬁ[ cne % [ o
Gt

I
m' Lo m v
SptE. 700~ Spl:E 600

Peildeck Backdeck

Kemmandobr.

ST
i hmA- Reuny
% 1 !
5, Tl
A
eine
Prov nsch
g
3 & ]
3
i ..ét.'mfg___.l 10T T e T
N g ——Malrosen-

Tankdecke

- T—;‘_\

ST SORR
T

i t;x:}' I e D :)/\ o D
e 2 e = /V/

Fig. 7.—Disposicion general de un bugue de carga a granel de 17.500 t. de P. M.

134



Kokgu INGENIERIA NAVAL
Verbindg.v. Lingssptu Querrahmen
B0 “
Sprungordinaten
- 2
SeR T e Lieaal
AuucMrrremBodmund Ausschmim l'af*d‘rdrlcnpsspf. - 13
Kimmiéngsspl.
I |
i | ,l
N\ i ;
\V Lingsschnill durch Doppelbod. ; mnu’ng v.Scherg
\ // ( Elliraschweifiung)
< :
3 o LR

| Schon

o ! o 2

=T folololol] Oifos 00

.,.6_
O
O

e Lo w0 : ]
& Sedentrg.o '“""l“"»'&"'““'"ld -ﬂnumm&umm.'m‘k \

Sl
__7__tm4—._{
_i".u iy
EL_Q 2602 N
iEE
I ] : ,,:é | i
i 8 §'F 4 3%
e 1
Ha et e s
: : L -I J-‘:_ 1 1 Z‘Q‘;_ay

1

o
£

Schweillung v.Gang | undH
(Handschweiflung)

[
Schnitt 88
4 H
I B |
1

I e dl PP
i ’ Ausrusiung

i L*ﬁf 15800 mm 45

g

26 Verbindg.v Innenb. u. Auflenhaut et ’ﬁwz,,

b

AJ < 195mm

.
i \"@ Knie 2w d Bodenwr Spl-E
=i "B o Badeny E; o gtowm
= = d .
125 ) R’,“g,_; g7 Lingspt durchf d Gmrrahm

B r & A I Spt 20, 00
o | re 350 ~>‘P 2 3 I &5 g:d-m— l?sm os 501 lwa Mp)
= §_ ) / ; 195 | 2600195 _.g _za:u._tif_k.i & liemen

P 2 -"_ . 4
&
% U
. e : o's
a0 | 200 | 00 | o0 | edd | apo y
| - o b o Pl 1) e ) e — T T
3 o = T R 9 155 Er2e 7
2 _B
b1 -
agea
Langsnaht im L4 { im Boden
rands cowelBung) g A vanipung] mmkm im Boden

‘Elliroschweilurg!

Fig. 8. —Cuaderna maestra del buque de la fig. 7.

trabajo desfavorables. Esto se estudié en un carguero
de 17.500 ton. de P. M. El carguero en cuestion tiene
dos pequeiias bodegas a proa y a popa del espacio de
bodegas, y otras dos bodegas, también cortas, cuya po-

siciébn se vario hasta obtener el momento flector mini-
mo. La figura 6 nos muestra las disposiciones estudia-
das y los momentos flectores longitudinales correspon-
dientes. La posiciéon 4 es la més favorable. Si acerca-
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mos méas las bodegas centrales no se obtiene una dis-
minucién apreciable del momento flector y si una mala
disposicién de bodegas.

También se calculy la flexién longitudinal para el
caso de carga homogénea y resulté el hecho sorpren-
dente de que la carga concentrada no produce mayores
tensiones que la carga homogénea si las bodegas se dis-
ponen convenientemente. Después de comprobar la re-
sistencia local y la resistencia al pandeo de las cubier-
tas se construyé el tipo de 17.500 ton. segun el princi-
pio expuesto.

Las dimensiones principales son las siguientes:

Numero 285

El plano de hierros se llevé a cabo desde un princi-
pio en completo acuerdo con las exigencias del pro-
yecto total. La parte horizontal del D. F. es de cons-
truccion longitudinal. En las cuatro “esquinas” auto-
estibantes de la seccidon de bodegas se han dispuesto
elementos longitudinales resistentes. Las cortas cua-
dernas no representan ninguna dificultad para la car-
ga. En las bodegas largas 2 y 6 se ha previsto una bu-
larcama entre las dos escotillas. A fin de aumentar el
volumen de bodegas y de mejorar las condiciones de
navegacioén con carga de grano, se ha dispuesto un tron-
co corrido de 1,50 m. de altura.

La estructura de las bodegas cortas se ha estudia-

L. total .o 166,50 m. do con especial cuidado. El fondo se ha reforzado para
- 1520 o, resistir las cargas concentradas. Asimismo, la carga
g : """"""""""" i;’gg E repartida en bodegas alternadas, t'eniendo gran altura
e b - e 9,40 m. e A i S e e
3 . e . R 17.500 ton. £ Aqui SO pOSible disponer los mamparos co-
Volumen de bogedas ................ 875.000 cft. rrugados con la ondulacién en sentido vertical. Se pre-
Agua de lastre ... 7.300 ton. vié la ondulacién en horizontal con tres refuerzos ver-
Combustible ...................cccoieiiiin. 1.100 ton. ticales. Los refuerzos colocados a ambos lados no lle-
A dulce ......ooiiiiiiiin e 150 ton. van platabandas soldadas, sino redondo de la misma
PHPRIREIBR llind bl nnasanns 46 seccion. Con las cargas supuestas, los mémparos han
Potencia del motor ...................... 7.500 B. H. P. resultado de resistencia parecida a los mamparos de los
Velocidad en pruebas a plena carga. 15,75 nudos.

Las figuras 7, 8 y 9 nos muestran la Disposicién Ge-
neral la Cuaderna Maesara y el Mamparo Transversal
tipo de este proyecto.

petroleros.

El momento flector longitudinal para el caso desfa-
vorable de carga homogénea (combustible y viveres con-
sumidos, bodega I, parcialmente llena; bodegas II a VII,
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Fig. 9.—Mamparo transversal

del bugque de 17.500 t. de P. M.
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W L. pom N.e Situacién : i iy ¥ °6 F .ig 228
@ & o : et
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1 Carga homogénea

54,0 ebf/ts ............. 16.361 166 1.153 —_ 120 17.800 9,39 0,07 13.26
2 Mineral de 20,6 chf/ts. 16.361 166 1.153 - 120 17.800 9,39 0,39 2(2J.g3
3 Mineral de 13,0 cbf/is. 16.361 166 1.153 — 120 17.800 9,39 0,39 1.87

14,
4 En lastre .................. — 166 933 6.892 120 8111 5,86 1.89 1,?5

13,

Fig. 10.—Estabilidad y trimado del buque de 17.500 t. de P. M. (rayado vertical, carga; horizontal, agua dulce; inclinado, agua
de lastre; en negro, aceite y combustible).

llenas) es de 110.000 t. X m. para el buque entre dos
crestas.

Con mineral, a plena carga y completo de consumos,
el caso mas desfavorable se da con el barco sobre una
cresta. Con carga uniforme en las cuatro bodegas, el
momento flector maximo es de 100.000 t. X m., mientras
que con el barco entre dos crestas, con la misma carga,
es de 55.000 txm.

En lastre la situacidon mas desfavorable se produce
sobre una cresta con consumos completos y 6,00 m. de
calado. En este caso el momento flector de 100.000 {xm.

La figura 10 da las condiciones de trimado y estabi-
lidad, asi como los periodos de balance para diferentes
situaciones de carga. En articulos publicados reciente-
mente y bajo el titulo “Universal-Bulk-Carrier” se ha
dicho que no se conoce ningin bhugque que tenga una

utilizacion tan variada y unas condiciones tan favora-
bles en lo que respecta al volumen de bodegas y al peso
muerto como el tipo descrito en las publicaciones. Ade-
mas, se hicieron comparaciones con otros tipos de car-
gas a granel, que demostraron gue el “Universal-Bulk-
Carrier” posee ventajas decisivas. Permitasenos ahora
comparar el tipo A. G. “Weser” con €l “U. B. C.” Para
que la comparacién sea completa vamos a meter tam-
bién el buque de carga a granel ‘Noordwijk”, reciente-
mente entregado por Blohm und Voss.

En lo que se refiere al polifacetismo, nos remitimos
a lo dicho en la primera parte de este articulo sobre el
buque para toda carga. Como ambos tipos de buques
tienen bodegas altas, poseen las ventajas ya dichas in-
herentes a este proyecto.

A continuacion se dan en un cuadro las dimensiones
principales de los tres buques.

P. M. (toneladas)
L. pp. (metros)
B. (metros)

H. (metros)
T. (metros)
L. X B. X H. (m#)
Volumen de bodegas (chf)
Idem accesible al “carramarro”
L. X B. X H./tdw (m3/ts.) ...
Chf/tdw
Potencia de la méquina (H. P.)
Velocidad en pruebas a plena carga (nudos).

U B. .C. “Noordwijk” A, G, “Weser"
18.400 15.256 17.500
153,30 155,— 155,20
21,50 20,50 21,60
13,50 12,12 13,00
9,68 9,14 9,40
44.500 38.500 43.600
932.650 764.439 875.000
843.400 764,439 785.000
241 2,52 2,48
50,7/45,8 50,0 50,0
7.200 6.650 7.500
14,5 15 15,75

La figura 11 muestra las lineas generales de las tres
disposiciones de bodegas.

El coeficiente de estiba con grano es practicamente
el mismo en los tres barcos. Sin embargo, el U. B. C.
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estd en desventaja cuando se trata de transportar car-
gas de gran volumen especifico (baja densidad) que
tengan que ser descargadas con ‘“carramarros”, pues
en ese caso sblo se dispone de un coeficiente de estiba
de 45,8 cbf/tdw. Ademaés, debe tenerse en cuenta que
tanto el “Noordwijk” como el tipo A. G. “Weser” tienen
exclusivamente bodegas autoestibantes que carecen
practicamente de rincones muertos.

NOORDWIJK

i

1330341000 00s0n .00 matrmTney

153,30 m.
21,50 m.
13,50 m.

9,60 m.

18,700 t.

155,20 m.
21,60 m.
13,00 m.

Fig. 11.—Disposicién de bodegas de los tres tipos.

El proyecto U. B. C. muestra en cambio espacios
fuera de los dos mamparos longitudinales, en cuyas zo-
nas superiores a proa y popa de las pequehas escotillas
laterales el trigo, y especialmente el carbén, no los lle-
nan: se forma una piramide con el vértice en la esco-
tilla (aunque es posible una mejora disponiendo cana-
les inclinados por los que se deslice la carga, en caso
en que estos canales se puedan acoplar a la pequeia
escotilla). Los entrepuentes laterales a los costados de
las bodegas altas no sirven para transportar carbon,
puesto que no existe posibilidad de descarga. Sin em-
bargo, es sabido que para el carbén se exigen coeficien-
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tes de estiba més altos que para grano. Las posibilida-
des del barco U. B. C. son, por tanto, inferiores a las
de los otros dos.

Mientras que el proyecto A. G. “Weser” nos muestra
un margen inclinado que obliga a la carga a fluir hacia
crujia, es decir, a la zona “batida” por el “carramarro”,
en los otros dos barcos los espacios laterales planos no
son despreciables, lo cual dificulta la descarga al fi-
nal (*).

En el tiempo necesario para la descarga de los restos
que quedan en las bodegas tiene una influencia espe-
cial el nimero de éstas. El proyecto A. G. “Weser” solo
lleva carga en cuatro bodegas con fondo plano reduci-
do, cuando navega con mineral. Los “carramarros’ pue-
den trabajar casi todo el tiempo a “boca llena” y la
descarga de los restos de carga, o sea cuando se llega
al fondo, no representa practicamente un aumento de
tiempo. En cambio, el U. B. C. lleva siete bodegas con
carga y el “Noordwijk” 11. Ademas, aproximadamen-
te el 50 por 100 de la carga estd repartida en los gran-
des fondos planos de las bodegas principales. Con car-
ga de carbdn, el nimero de bodegas cargadas se eleva
a siete en el tipo A. G. “Weser", pero con la misma ven-
taja en las nuevas bhodegas de tener poco fondo plano.
Con carga de grano, el nimero de bodegas y la forma
del fondo no tienen préacticamente ninguna influencia.

Es dificil una comparacion de los costos de construe-
ciné para un determinado peso muerto.

Se puede dar una aproximacién por medio de la re-
lacién L X B X H/t., pero sélo es valida en condicio-
nes realmente comparables. De esta forma sélo pueden
compararse barcos parecidos con la misma velocidad y
el mismo coeficiente de bloque.

La tabla comparativa nos muestra que el tipo A. G.
“Weser” anda 1,25 nudos méas que el U. B. C. son soélo
un 4 por 100 mas de potencia. Conforme a eso, el tipo
A. G. “Weser” es mas fino y tiene més eslora, por tanto,
es mas costoso en I, X B X H que un buque con 14,5
nudos. Si el tipo A. G. “Weser” solo tuviese 14,5 nudos
de velocidad, podria hacerse con un L. X B X H corres-
pondientemente menor y més barato (o bien con una
maquina de menor potencia).

En lo referente a la capacidad de lastre, el U. B. C.
tiene un desplazamiento en lastre de aproximadamente
un 50 por 100 del desplazamiento de franco-bordo. En
el tipo A. G. “Weser" se llega a un 60 por 100 y en el
“Noordwijk” también.

Hay que hacer constar que en el tipo A. G. “Weser”
se podran emplear las bodegas cortas como tanques de
lastre adicionales (supuesto que se llenen completamen-
te). Con ello se dobla la capacidad de lastre y se llega
al desplazamiento de franco-bordo. Se podria pensar en
una cierta reduccidon de los espacios de lastre previs-

(*) N. del T.—Pero esto, que evidentemente es una ventaja
para el transporte de mercancias a granel, representa un in-
conveniente si se trata de utilizar el barco para transportar
mercancias en fardos,
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tos hasta ahora en beneficio del espacio 1util para carga,
pero manteniendo el tipo de construccion autoestibante
como requisito fundamental en un transporte de carga
a granel.

Las condiciones de estabilidad y trimado del tipo
A .G. “Weser" estan reproducidas en la figura 10. Mien-
tras que con carga homogénea el periodo de balance
es de 19 seg., en navegacién, con mineral oscila entre
14 y 22 seg., segln el peso especifico de la carga. Es-
tas conriciones se puede decir que son francamente fa-
vorables.

Los datos publicados acerca de la estabilidad del
“Noordwijk” en navegacién con carga de mineral en
comparables con los del tipo A. G. “Weser”.

Los periodos de balance resultantes de los valores
de MG oscilan entre 11 y 12 seg. (Se supone gue ambos
buques tienen el mismo radio de giro.) Del “Noord-
wijk” hasta ahora sélo se ha hablado en general de
que la estabilidad era buena. Seria interesante obte-
ner valores definitivos y compararlos con los del tipo
A. G. “Weser”.

INGENIERIA NAVAL

En un articulo posterior, el Dipl. Ing. von Aster
hara un minucioso estudio comparativo acerca del ma-
nejo de la carga en los tres tipos de buques. Los valo-
res y coeficientes utilizados para esto se calcularon so-
bre la base de observaciones practicas y control de
tiempos y son apropiados como una primera aproxi-
macién para una valoracion comparativa del rendimien-
to en el manejo de la carga.

En lo que respecta a las rentabilidades comparadas,
conviene decir lo siguiente: un calculo concluyente de
los costes sdlo puede establecerlo en ultima instancia
el armador. Este dispone de los factores determinan-
tes, tanto de los deducidos de la experiencia con sus
propios buques como de las ofertas de los astilleros.
Un calculo basado sélo en supuestos generales apenas
podra ser satisfactorio para el proyecto que tengamos
entre manos. Como para los tipos de bugques aqui tra-
tados se dieron todos los datos esenciales, los Inspec-
tores de las Compafilas Navieras pueden sacar facil-
mente las conclusiones pertinentes.

Anadiremos que las situaciones intermedias durante
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Fig. 12.—Disposicién general del buqque de carga a granel de 28.000 t, P. M.
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la carga y descarga en lo que se refiere a la resisten-
cia estructural, al trimado y a la secuencia més conve-
niente de aquellas operaciones, se han investigado a
fondo, resultando ampliamente ventajoso el proyecto
A. G. “Weser”. Asi, por ejemplo, con mineral y utili-
zando dos vertederos o dos equipos de descarga, solo
es preciso mover una vez cada equipo.
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Fig. 13.—Carguero de 28.000 t. de P. M., tipo A. G. “Weser".
Momento flector en funciéon de lia. posicién de las bodegas cen-
trales.

El proyecto desarrollado por A. G. “Weser” admite,
como es natural, diversas variantes en lo que se refie-
re al tamafio y a la velocidad. A continuacién se des-
cribe a titulo de ejemplo el proyecto-tipo de un buque
de turbinas de 28.000 ton. de P. M. y 16,5 nudos.

Respecto a la utilidad de este tipo de buque convie-
ne decir lo siguiente: Por lo que se refiere al transpor-
te de mineral, es apto, ya que en la mayoria de las ru-
tas se pueden transportar cargamentos de 25.000 ton.
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y més. En el transporte de grano se ha dicho a menudo
que el limite oscila entre las 15.000 y 17.000 ton. Se
han sostenido otras opiniones, pero de momento no
parece probable que los fletes de grano sobrepasen esas
cifras. En el transporte de carbén no es la cantidad a
transportar lo que manda, sino la conveniencia de una
altura de la carga no demasiado grande. Si ésta es ex-
cesiva, es de temer una pérdida de calidad del carbon.
La exactitud de lo dicho deberia comprobarse con ob-
servaciones e investigaciones detenidas. En tierra no
se tiene ningtn escriipulo contra las alturas que consi-
deramos y es corriente suponer que la pérdida de ca-
lidad se debe a las fricciones y golpes durante la carga
y descarga.

Visto lo anterior, se plantea la cuestion de si no se
pueden transportar econémicamente en un carguero de
gran porte mercancias de distinta clase al mismo tiem-
po. En muchos casos pueden tomarse en consideracién
unas millas de navegacién adicionales y el tiempo co-
rrespondiente para cargar y descargar, si con ello el
barco hace el viaje completamente cargado. Como los
costes especificos son mAs bajos al aumentar el tama-
fio del barco, bajo determinadas suposiciones deberian
resultar posibilidades de combinacion favorables.

Las dimensiones principales del carguero de 28.000
toneladas desarrollado por A. G. “Weser” son las si-
guientes:

) PR o - RER RS e 199,00 m
Li. PO usassiim onsbbimmsmns qesbabusenssan 188,00 m
BU | i o s S R et S 25,20 m
H s e R e e 15,20 m
TEU . oo o i i S i i SR s 10,50 m
3 2 0. St SR O v RPN S 3 S 28.000 t.
Volumen de bodegas ..........cceevivvnanns 1.400.000 cbf.
ApRa Qe JBRIYE. i s s s e 11.500 t.
Combustible R 1.700 t.
Agua dulce y de alimentacion ......... 350 t.
Tripylactbn. .. ovnninraiamasse i 51
Magquinaria: Instalacién de calderas
y turbinas A. G. “Weser” ... ....... 12.500 S. H. P.
Velocidad en pruebas a plena carga. 16,5 nudos,
O bien, motor Krupp-B. & W. (tipo 12.500 H. P.
1074 VTBF 160, 115 r. p. m.) ......
Velocidad en pruebas a plena carga. 16,25 nudos.

La figura 12 nos muestra la distribucién general del
buque. En la figura 13 se ve como fué calculada la dis-
posicién 6ptima de las bodegas desde el punto de vista
de la resistencia estructural. Los casos 1, 2 y 3 mues-
tran la variacion del momento de flexién longitudinal
con el buque sobre la cresta o en un valle, disponiendo
cinco bodegas cortas y corriendo solo las tres centra-
les. El punto 6ptimo (punto de interseccién de las cur-
vas de momentos correspondientes al buque sobre una
cresta y al bugue en un valle) todavia no se ha alcan-
zado en el caso 3, pero sin embargo, con un ulterior
acercamiento de los bodegas III y VII, las IV y VI re-
sultarian demasiado cortas. Todavia se investigé si era
més favorable la solucién de dos bodegas centrales en
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Fig. 14.—Estabilidad y trimado del carguero de 28.000 t. de P. M. (rayado vertical, carga; horizontal, agua dulce; inclinado,
agua de lastre, en negro, aceite y combustible).

lugar de tres (casos 4 a 6). Como no fué éste el caso,
se tom6 como base la disposicién 3 para el desarrollo
detenido del proyecto, por ser mas elastico y adaptable
a las variaciones de peso especifico del mineral.

El coeficiente de estiba es de 50 cbf/tdw. Descontan-
do 2.000 ton. de combustible y consumos se llega a
54 cbf/t. de carga. La estructura de acero se rige por
el mismo principio que la del buque de 17.500 ton., ya
descrito. Las brazolas de las escotillas se han dimen-
sionado de forma que se facilite la carga de grano. Se
prevén mamparos desmontables para grano en las bo-
degas pequefias para poder llevar en ellas este tipo de
carga sin acabarlas de llenar. 3

En el cuadro de la figura 14 se indican la estabilidad
inicial, los periodos de balance y los trimados para las
situaciones mis importantes. Los periodos de balance
del buque con carga homogénea, asi como con mineral
de diferentes pesos especificos, oscilan entre 18 y 22 seg.
y pueden considerarse como ideales. El periodo de ba-
lance bueno hasta con mineral de 13 chf/t. se obtiene
dejando vacia la bodega del medio de las tres bodegas
centrales, de forma que las otras cuatro van casi llenas.

También en este tipo de carguero de gran porte exis-
te la posibilidad, tomando determinadas medidas, de uti-
lizar las bodegas pequefias como tanques de lastre. Con
ello se obtiene una notable disminucién de las solicita-
ciones de flexién en la situacion de lastre. Si sélo se
llenan los tanques de D. F. y los que hay debajo del
trancanil en las bodegas, resulta un momento flector
mayor que los correspondientes a carga homogénea y
carga mineral. Utilizando algunas o todas las bodegas
cortas como tanques de lastre, el momento flector se
iguala a los valores que se obtienen en carga o se hace
inferior a estos valores.

RESUMEN.

Se ha visto cémo desde mediados de 1954 la A. G.
“Weser” ha desarrollado varios tipos de huques con
nuevas caracteristicas. Como resultado y conclusion

provisional de estos trabajos se ha llegado a dos tipos
de buque: el barco para varias cargas y el barco para
carga a granel tipo A. G. “Weser”.

El principio de la disposicion de bodegas altas des-
arrollado por A. G. “Weser” en 1954 ha resultado ser
la disposicion constructiva més adecuada para el bu-
que para toda carga (combinacién de buque para carga
general y carga a granel). Para este tipo de bugue el
principio en cuestién retine la mayoria de las ventajas
con el minimo de inconvenientes. Un buque para toda
clase de carga debe ser el compromiso méas favorable.

En contra de algunas publicaciones de estos tltimos
tiempos, se ha sostenido la opinién de que la disposi-
cién de bodegas altas no es la mejor solucién para el
buque de carga a granel (sin posibilidad de transportar
carga general).

En su lugar se ha descrito el proyecto de bugque para
carga a granel desarrollado por A. G. “Weser” en 1957
como la solucién mas favorable, y se han citado las
propiedades y ventajas especiales.

Al describir cada uno de los tipos de buque se han
tratado algunos problemas generales sobre la construc-
cién y la utilizaciéon de los buques de carga a granel.
Excusamos decir que los tipos descritos no represen-
tan una solucién definitiva que no permita mejoras de
ninguna clase. Antes al contrario, una solucién que hoy
pudiera parecer clara y completa puede mafiana verse
desbordada por otra solucién mejor.

Sélo trabajando en estrecha relacion con los Inspec-
tores y personal experimentado de las Compaiias Na-
vieras se puede llegar en cada caso a la solucion opti-
ma. La tarea de los Astilleros consiste en mostrar las
soluciones correspondientes a las posibilidades y cono-
cimientos técnicos actuales.
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1.—GENERALIDADES.

Toda industria necesita una organizacion que regule
todas las acciones y las canalice hacia el fin propuesto.
No se comprende en la actualidad, dado la gran com-
plejidad de la industria, que ésta funcione sin estar to-
talmente previsto todas las funciones a realizar, su se-
cuencia y la forma de ejecutarlas.

Por tanto, seri necesario fijar cada una de las
etapas; asi mismo indicar la correspondencia entre ellas
como las obligaciones y responsabilidades de cada uno
de los pertenecientes a la industria. No es posible un
funcionamiento normal si no esti todo perfectamente
delimitado.

Por otra parte, no seria posible obtener éxito si una
organizacion prescindiera del medio ambiente, asi como
de la industria que le rodea, pues chocaria con la impo-
sibilidad de adaptacién de los individuos y con dificul-
tades en la industria exterior. Por eso, al pensar una
organizacion, hay que tener en cuenta todos estos fac-
tores y no es suficiente copiar de otro pais y quererla
adaptar a otro con un ambiente completamente distin-
to; muchos. fracasos ocurridos en algunas industrias
han pasado por intentar desconocer estos factores.

La necesidad de conseguir bajar los precios y tiempos
de entrega, nos obliga a considerar como fundamental
nuestra organizacién, pues la experiencia nos ha de-
mostrado que se ha conseguido rebajar ambos facto-
res cuando se ha tenido una organizacién efectiva.

En multitud de ocasiones se ha echado la culpa del
fracaso a los medios obreros por falta de rendimiento
o a la falta de maquinas; estos aspectos de enfocar la
cuestion la mayor parte de las veces desorbitados, pues,
aunque tienen cierta influencia, la culpa de que no au-
mente la productividad al ritmo que debe tener cree-
mos la tenemos nosotros mismos, los ingenieros, por
nuestra falta de organizacién. Es muy comodo achacar
las faltas al circulo exterior a nosotros, sin que se to-
men medidas para modificar nuestros errores de lo
que pudiéramos decir estado mayor, que debe presentar
batalla a los precios y plazos de entrega.

Por otra parte, es, en algunas industrias, normal pre-
parar organizaciones para satisfacer las diferentes ape-
tencias personales y de esta forma se logran organiza-
ciones sobrecargadas de empleados, con exceso de buro-
cracia, con funciones duplicadas que acarrean el mal
funcionamiento de las empresas y llevan al desidnimo
a la mayor parte de los individuos componentes de la
misma.

No intentamos por ninghn concepto el exponer la or-
ganizacion ideal, puesto que la desconocemos; pero si
vamos a dar un tipo de organizacién que nuestra ex-
periencia e informacién nos ha aconsejado y que bien
pudiera adaptarse a nuestros astilleros, pero atn en
caso contrario pudiera dar alguna idea que fuera Tutil.
Solamente con esto ultimo nos dariamos por satisfe-
chos, puesto gue habria servido para algo este articulo.

Una reforma o transformacién en la organizacién, sin
una causa razonable puede ser disparatada; pero sacri-
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ficar posibles beneficios a fin de evitar un cambio en la
estructura de la organizacién es bastante peor. Una
posicién permanentemente estatica solo se puede de-
fender cuando la perfeccién ha sido alcanzada, caso muy
distante en el caso actual de nuestros astilleros.

2.—TIPO DE ORGANIZACION.

Este estudio se ha basado en las recomendaciones del
C. I O. 8. (Comité Internacional de Organizaciéon Cien-
tifica).

Por otra parte, se ha tenido en cuenta la organizacion
de astilleros europeos, japoneses y americanos; inten-
tando siempre adaptarse al tipo de nuestra industria,
asi como al caricter de nuestra raza.

El tipo de organizacién que exponemos es el de li-
nea funcional descentralizada, dentro de ciertos limites,
ya que siendo un astillero una factoria industrial bastan-
te compleja, es imposible conseguir este tipo ideal que
‘antos éxitos esti cosechando, maxime al ser este un
tipo de inedustria de productos no serie; por ello se
ha centralizado en aquellos casos obligados como son
los departamentos con los subdepartamentos.

No obstante, todos los subdepartamentos siguen el
criterio anteriomente expuesto de la linea funcional des-
centralizada.,

Se ha tenido en cuenta que el nimero de jefes que
mantiene contacto con el jefe inmediato superior dia-
riamente deberi estar entre tres y ocho, ya que un
niimero menor significa que un individuo trata de rea-
lizar demasiadas funciones, mientras que si el nimero
excede de ocho es imposible prestar la debida atencion
a todos los asuntos que asi lo requieren.

Por otra parte, se ha seguido el criterio de mantener
el menor niimero posible de departamentos, fijando la
gente requerida incluso en cada seccidn, eliminando las
funciones duplicadas, evitando en lo posible supervi-
siones, ya que cada individuo de cada seccién conocera
sus deberes y responsabilidades. De esta forma, estando
su funcién perfectamente definida se evitaran malos en-
tendidos que puedan ocasionar perjuicio en el funcio-
namiento de la organizacion.

En la distribucién de funciones se ha intentado redu-
cir en lo posible todo el trabajo a la rutina, evitando
de esta forma cambio de criterios que el capricho del
jefe pudiera hacer y que ocasionara una perturbacién
en el buen funcionamiento.

Respecto al nimero de empleados de cada seccion se
ha ido al extrictamente necesario, evitando la tenden-
cia natural de nuestra industria de aumentar el nime-
ro de empleados respecto al nimero de obreros, ocasio-
nando esto una carga que obliga a tener unos gastos ge-
nerales desorbitados. En lo que se refiere al nimero de
empleados indicados en la organizacién propuesta se
refiere a un astillero capaz de dar trabajo y dirigir a
2.500 obreros; no obhstante, el tipo de organizacidn se
da en sentido general para cualquier astillero.

La organizacién estd compuesta por un organismo eje-

143



INGENIERIA NAVAL

cutivo que dirige todas las actividades; unos organis-
mos asesores que informan al ejecutivo de las activida-
des de otros departamentos y sus variaciones y reaccio-
nes con las condiciones externas, y un organismo opera-
torio que ejecuta las funciones asignadas por el orga-
nismo ejecutivo, de acuerdo con los medios que se dis-
ponen, tanto de maquinas como de hombres.

3.—ORGANIGRAMA Y DISTRIBUCION GENERAL.

Se da a continuacién un esquema de la organizacion.
Esta tiene una Direccién y cuatro departamentos, que
son Técnica, Fabricacién, Relaciones Industriales-Plan-
ta y Contabilidad. Estos a su vez estan divididos en los
subdepartamentos siguientes:

Técnica en: Proyectos, compra-ventas y delineacién.

Fabricacién en: Métodos, planificacién y control de
produccién, gradas, talleres de armamento, buques, re-
paraciones.

Relaciones industriales y planta que no tiene subde-
partamentos y Contabilidad que le ocurre igualmente.

Las funcionen que ejercen o que son de la responsa-
bilidad de cada departamento como las de los subde-
partamentos y de las secciones en que estos se dividen
seran explicadas con detenimiento méas adelante; el or-
ganigrama presentado Unicamente servira de guia para
seguir el funcionamiento de la organizacién, que, pre-
sentado de esta forma facilita la compresién de lo que
vayamos exponiendo méas adelante. Ademas dari idea
de la relacién que hay entre las distintas secciones.

Los departamentos principalmente asesores son Téc-
nica, Relaciones Industriales-Planta y Contabilidad,
aunque Fabricacién, que es esencialmente operatorio,
tenga el subdepartamento de Métodos, que tiene alguna
funcién asesora.

4—PLAN GENERAL DE MARCHA DE LA ORGANIZACION.

Los fines de un astillero son los de proyectar, cons-
truir y reparar barcos; por lo tanto, el fin propuesto
sera cumplir estos fines con el minimo coste y en un
plazo lo mas pequefio posible.

Como la organizacion estd concebida para conseguir
los fines anteriormente descritos. daremos un ejemplo
del funcionamiento cuando se quiere hacer la parte
mas compleja que es el provecto y construccién de
un buque.

Se supondra que se solicita el anteproyecto y presu-
puesto de un buque y posteriormente la construccién
de éste.

Primeramente definiremos los comités necesarios
para la buena marcha del trabajo. Estos serin los que
a continuacién se exponen:

Comite Ejecutivo: Director + Director adjunto.

Comité de Direccién: Director + Director adjun-
to + Jefe del Departamento Técnico + Jefe de Fabri-
cacion + Jefe de Relaciones Industriales y Planta.
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Comité Técnico: Director adjunto + Jefe del Depar-
tamento Técnico + Jefe de Proyectos.

Comité de Trabajo: Jefe de Fabricacion + Jefe de
Planificacion + Jefe de Delineacién + Jefe de Rela-
ciones Industriales y Planta.

Comité de Obras: Jefe de Fabricacion + Jefe de
Talleres de Gradas o Armamento + Jefe de la obra
respectiva.

En el proyecto de construccién de un buque distin-
guiremos las siguientes etapas:

1.* Etapa. Estudio del anteproyecto, Presupuesto
y Plazo de entrega.

2." Etapa. Contrato.

3. Etapa. Ejecucién. Para lo cual habri que ha-

cer: Planos de construccion, Pedidos de materiales,
Planificacién, Realizacién de la construccién del buque.

En la primera etapa intervenienen los siguientes de-
partamentos o secciones:

Departamento Técnico que prepara el anteproyecto,
pesos y especificacion.

Departamento Fabricacion, que prepara el presupues-
to a través de Planificaciéon; y este mismo departamen-
to con el departamento de Relaciones Industriales y
Planta que informan sobre el plazo de entrega.

Todos estos datos son discutidos y aprobados por
medio del Comité de Direccién, una vez de acuerdo
el Comité Ejecutivo estard en condiciones de presen-
tar las condiciones de construccién del barco a los ar-
madores.

En la segunda etapa intervendran en primer lugar
el Comité Directivo que estudiard el contrato. El De-
partamento Técnico que preparari el proyecto para su
unién al contrato y el Comite Ejecutivo que informara
al Consejo de Administracién sobre el proyecto y con-
trato.

La tercera etapa se divide en las siguientes partes:

Primera. Desarrollo de planos y pedidos por el sub-
departamento de Delineacién,

Segunda. Planificacion del buque por el subdepar-
tamento de Planificacion y Control de Produccién. Es-
ta primera parte se hara en parte con prioridad al des-
arrollo de planos, con el fin de dar fechas a Delinea-
cién sobre entrega de planos y pedidos. Preparacion
de maquinas y hombres por el departamento de Rela-
ciones Industriales y Planta. Estudios de tiempos y
Normalizacién por el subdepartamento de Métodos.

Tercera. HEjecucion de la obra propiamente dicha
en la que intervienen practicamente todos los depar-
tamentos de la organizacién; unos de ejecutores, otros
de asesores y otros de informacién y control.

En esta tltima etapa intervienen el Comité Técnico
para tratar asuntos relacionados con el proyecto; y
los Comités de Trabajo y Obras para lo relacionado con
la ejecucion de la obra.
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5—DETALLES DE LA ORGANIZACION.

No se pretende al describir la organizacion fijar to-
das y cada una de sus funciones y responsabilidades
de cada departamento o seccidn, sino el dar una idea
de las funciones mas importantes, pero sin precisar
cosa que hay que hacer al poner en marcha el fun-
cionamiento de la organizacion, haciéndolo con tal de-
talle, que no hay duda de lo que tiene que hacer cada
individuo, entregando a cada uno por escrito esta; por
otra parte, al estar completamente definidas sus fun-
ciones y responsabilidades se pueden hacer cuadros de
valoracion de tarea que sirvan para fijar los sueldos y
elegir la gente que retina las condiciones previstas para
estas funciones. Como se dijo anteriormente esta or-
ganizacién esta particularizada en cuanto a personal
se refiere a un astillero de 2.500 obreros y capaz de
una produccioén de seis a siete barcos de carga de 10.000
toneladas de peso muerto o su equivalente en horas en
otro tipo de contrucciones.

0.—DIrRECCION.

El organismo ejecutivo estd compuesto por el Direc-
tor y Director adjunto. Esta funcion, al parecer dupli-
cada, es necesaria para que el adjunto ayude al Director
con su labor fiscalizadora y ejecutiva, ya que el Direc-
tor empleard normalmente un 70 por 100 de su tiempo
en representacién y el 30 por 100 del tiempo restante
se considera insuficiente para el control y direccién de
la Factoria .

De esta forma, ademas de existir una continuidad
en la Direccion, en las ausencias del Director, ayudara
a éste en su labor fiscalizadora y de conocimiento de
la marcha de los diversos departamentos.

De esta Direccion dependen, aparte de los departa-
mentos, las siguientes secciones:

0.1.—Secretaria, Correspondencia e Informes:

Esta seccion es responsable de preparar toda la co-
rrespondencia de la Direccién, asi como su archivo,
igualmente preparari todos los informes sobre temas
generales, haciendo todas las funciones propias de una
secretaria. Se prevén cinco administrativos.

0.2.—Estadistica Direccion:

Es necesario que la Dirececion conozca no los detalles
de las obras, que realmente no tiemen gran importan-
cia en la marcha de la Factoria, pero si es interesante
que sepa el pulso del astillero, para lo cual creemos
ncesario que conozca una serie de datos estadisticos
que deberan recoger esta seccién. Se prevén para esta
seccidn tres téenicos administrativos y cuatro admi-
nistrativos. Los datos estadisticos son los siguientes:
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Plan general.—Recibidos los informes del Comité se
elaborard un plan de construccion indicando las fechas
cluves de ésta. Esta seccion recopilara estos datos y
seguird el curso de las construcciones para mostrar a
Direccién cémo va la ejecucion de lo que se ha previsto.

Resaltando las fechas claves que normalmente deben
corresponder con el cobro de plazos, ya que es esen-
cial la ligazdn entre las construcciones y su financia-
ci6n.

Inversiones por barcos.—Se llevaran las inversiones
por construccién en materiales y jornales, asi como los
totales, con el fin de compararlas con los presupuestos,
va que se puede efectuar esa comparacidon conociendo
el estado de adelanto de las obras, cuya informacién la
recibiran de los ingenieros respectivos. Estos datos da-
ran a la Direccién una idea del estado econémico de las
obras.

Facturacion.—Llevarj la situacién del cobro de pla-
zos, asi como el de diversas obras terminadas; esto
permite conocer con las inversiones el beneficio en cada
obra.

Explotacion de digues.—Es necesario que se conoz-
ca por parte de la Direccién el estado de explotacion,
pues de acuerdo con ésta podria dar indicaciones sobre
las futuras orientaciones que pueden alecanzar incluso
las tarifas.

Froduccion de talleres.—Para conocer el pulso de la
fabricacién, recogera datos de los diversos talleres so-
bre su produccidn, indices de la misma, asi como datos
de rendimientos del personal obrero. Esto permite va-
lorar si la productividad va mejorando, asi como dar
una idea del potencial humano; indicando efectividad
de los diversos mandos.

Gastos generales—Por ser de tanta importancia en
el desarrollo de la Factoria por la gran influencia en
los precios, es necesario llevar estadistiacs de los gas-
tos generales en una curva total. De esta forma cual-
quier variacién que aparezca en esta curva la Direccién
la conocerd, asi como su tendencia, pudiendo dar or-
denes ejecutivas a este respecto.

Plan de Adquisiciones y Modernizacion.—Esta parte
se llevara solamente por lo que respecta a la parte eco-
némica, siendo de interés por la relacién que hay con
los anteriores capitulos, aparte de que produce una va-
riacién en el inmovilizado, es decir, en el activo de la
sociedad.

Balance de situacién.—Es de extrema importancia el
conocimiento por Direccién de esta situacién, ya que
da a conocer la situacion financiera de la empresa en
un determinado momento, es decir, la solidez financie-
ra de esta. El conocimiento del activo y pasivo que
aparecera en el balance serd una guia muy interesante
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para dar érdenes ejecutivas a los diversos departamen-
tos del astillero.

Este balance, si es posible, deberd hacerse cada se-
mestre, para conocer la situacién de la empresa.

Estado de Pérdidas y Ganancias.—Para conocer la
Direccién el estado dindmico del astillero, debera tener
esta informacién que le da la situacién dinidmica del
momento, es decir, el desenvolvimiento del negocio con
miras a la obtencién de beneficios; dando a la vez el
volumen de operaciones efectuadas y los gastos que se
han necesitado para su explotacién. Es una parte im-
portante para juzgar la situacion financiera, ademas
de que sirve de complemento al balance de situacidn.
Debera hacerse cada semestre un estado de pérdidas
y ganancias.

Todos estos capitulos anteriormente citados son de
extraordinaria importancia para conecer el pulso de la
factoria y poder dar las directrices a los departamentos
eficientes y ventajosas para la empresa, asi como in-
formar al Consejo de Administracion de la marcha y
posibilidades del astillero.

Toda la informacién la recogera del departamento o
seccién correspondiente,

0.3.—Asesorias Juridicas y de Obras Civiles:

Asesorari a Direccion en todo lo referente a las cues-
tiones Juridicas y lo correspondiente a Obras Civiles.

Se considera necesario en esta sececién: 1, Licenciado
en Derecho; 1, Aparejador o similar, y 3, empleados
administrativos.

1.—TECNICA.

Es responsable de los subdepartamentos de Proyec-
tos, de Compras y Ventas y de Delineacion.

Por tanto, sera responsable ante Direccion de la pre-
paracién de anteproyectos, especificaciones, contratos,
concursos, licencias y propaganda, asi mismo sera de
su cometido los datos que dé sobre precios y pesos a
la seccién de Presupuestos, de extrema importancia en
el desarrollo econémico de la empresa, y como funda-
mental es responsable de todos los proyectos que reali-
ce la factoria,

Tiene anexo una Secretaria. El Jefe seri un técnico
de grado superior.

Secretaria—Preparara y archivaria toda la corres-
pondencia del departamento, asi como los informes que
necesite hacer Técnica. Adjunto a esta seccién estarad
la subseccion de gastos generales, que se preocupara de
los gastos generales de este departamento, presentan-
do el trabajo en graficos para que el Jefe pueda obser-
var cualquier anormalidad que hubiera en estos.

El ntmero previsto de empleados no titulados es de
tres: 2, para Secretaria, y 1, para Gastos generales.
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1.1.—Proyectos.—Al frente de este subdepartamento
habra un técnico de grado superior, que serd responsa-
ble directo del trabajo de las secciones, tanto de los
calculos como del tiempo que se invierte em la ejecu-
cién de estos.

Las secciones que dependen de este subdepartamen-
to son 8, que son completamente independientes en cuan-
to al trabajo se refiere, ya que la ligazén entre ellas
depende del Jefe de Proyectos.

1.11.—Informacién y Amnteproyectos—Ista seccion
es responsable de tener la informacion necesaria para
la ejecucién de anteproyectos, asi de cualquier calculo
que haya que hacer. Debera tener perfectamente orga-
nizada su informacién, bien sea de revistas, libros, etc.,
con el 4nimo de conocer los criterios de calculos y so-
luciones que sean mas eficientes y econdémicos. Ademéas
tendra a su cargo la ejecucion de anteproyectos que
serviran para unir al contrato y hacer el presupuesto
v especificacién. Es decir, el encaje y orientacién ge-
neral la hara esta seccién, aunque se servira de la in-
formacion que reciba a través del Jefe de Proyectos
de otras secciones de este subdepartamento.

En esta seccion, de gran importancia, habri los si-
guientes empleados: 1 técnico superior y 3 técnicos
de grado medio (peritos o delineantes proyectistas).

1.12.—Contratos y HEspecificaciones.—La responsa-
bilidad de esta seccién es la elaboracién de los contra-
tos de acuerdo con las normas que le dictari el Jefe
de Proyectos, que a su vez recibe instrucciones del Co-
mité Directivo. Por otra parte, preparari y estudiara
con detenimiento las especificaciones que se uniran al
anteproyecto para la discusién por el Jefe del Depar-
tamento Técnico ante el Comité de Direccion.

Esta seccion constari de dos empleados de categoria
de técnicos de grado medio.

1.13.—Pesos.—Esta seccién llevara y seri responsa-
ble de los pesos, tanto los que se dan para la ejecucién
del anteproyecto como los que sirvan de base para la
elaboracién de los presupuestos.

Para ello solicitardn de cualquier seccion del asti-
llero los datos que crean convenientes, asi como del
exterior, con el dAnimo de tener en su dia la informa-
cidn necesaria para la misién encomendada.

Esta seccién tendra dos empleados de categoria de
delineantes.

1.14—Casco.—Sera responsable de la ejecucion de
los planos esenciales de la estructura del casco, de acuer-
do con las reglas de las diversas sociedades y segin el
criterio fijado por el Jefe de Proyectos.

Por tanto, con estos planos el subdepartamento de
Delineacion ya estari en condiciones de hacer los pe-
didos globales atin antes de empezar a desarrollar los
planos de construceién.

Esta funcién es aparte de la que pida las secciones
de Anteproyectos y Pesos.

Habra en esta seccion tres delineantes proyectistas. -
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1.15.—Equipo y Servicios.—La seccién de Equipo y
Servicios estudiard la disposicién del equipo y su tipo,
ademdas de aquellas particularidades sobresalientes de
estos; igualmente hard los célculos necesarios de los
servicios para que sirvan para redactar la especifica-
cién, anteproyectos y pesos, y para que el departamen-
to de Delineacién pueda hacer los pedidos de importan-
cia antes de desarrollar completamente los planos.

Esta seccién estari compuesta por tres delineantes
proyectistas.

1.16.—Maquinaria principal y auxiliar.—Todo lo re-
ferente a magquinaria principal y auxiliar en la parte
de fijar caracteristicas y funciones de éstas, sera res-
ponsable esta seccidn.

Por tanto, podra suministrar datos para anteproyec-
tos, especificaciones, asi como a la seccién de casco.
Asimismo dari informacién para que empiece a hacer
los pedidos mas importantes la seccién correspondien-
te del subdepartamento de Delineacion.

Habri en esta seccién dos delineantes proyectistas,

1.17.—Electricidad —Ser4i responsable de estudiar el
balance eléctrico, asi como cuadros principal y auxilia-
res y la distribucién de fuerza y alumbrado en térmi-
nos generales, pero lo suficiente para conocer los pe-
sos y caracteristicas importantes para elaborar el an-
teproyecto, especificacion y presupuesto, y poder dar
informacién a la seccién de Pedidos para que hagan
los mas importantes.

Tendra esta seccién dos delineantes proyectistas.

1.18.—Fotocalco, Archivo y Biblioteca.—Esta seccion
es responsable de Fotocalco para el servicio de planos o
informacidn, estando para esta misién dos empleados
administrativos.

Tiene ademas dos archiveros, que serin responsa-
bles del archivo de planos, informacién y datos, y un
bibliotecario que estari a cargo de la Biblioteea, su or-
ganizacion y distribucién de revistas y que llevara los
ficheros correspondientes.

1.2.—Compras y Ventas.—Dependera este subdepar-
tamento directamente del Jefe de Técnica, estando a
cargo de éste un licenciado en ciencias econdémicas. Se-
ra responsable del conocimiento del mercado y control
de precios de los materiales de aprovisionamiento, ad-
quiriendo estos con la maxima calidad, menor coste, y
de acuerdo con los plazos fijados. Llevara al dia cual-
quier variacién de precios en las adquisiciones, asi co-
mo en el plazo. Controlari los cupos de materiales in-
tervenidos. Informar4i sobre concursos que puedan in-
teresar a la factoria, Tramitari la documentacién ne-
cesaria para entregas. Relacién con empresas conce-
sionarias de licencias. Estara a su cargo la propangada.

1.21.—Mercados, Adquisiciones y Venlas.—La mi-
sién de esta seccién es conocer los mercados mas con-
venientes para la adquisicion de los diversos productos,
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tanto de pedidos de barcos como de material de apro-
visionamiento. Un informe de estos asuntos seri pasa-
do a la seccién de Pedidos del subdepartamento de De-
lineacion. Por otra parte, se encargari de preocuparse
de la tramitacion de los pedidos hechos por la seccion
de Pedidos, llevando el control de que los precios se
ajusten a lo consignado, asi como los plazos. Cualquier
variacion en este aspecto debera comunicarlo a las sec-
ciones de Pedidos y Presupuestos.

Estari encargada de las ventas, bien de material de
desperdicio y de todo aquello que, por orden del Comité
de Direccion, interese ser vendido.

Esta seccion se considerara necesaria con dos emplea-
dos administrativos.

1.23.—Licencias y Concursos—Mantendra comunica-
cién con las empresas concesionarias de licencias; asi
como aquellas gestiones que pudiera interesar a la em-
presa, para conseguir patentes.

Informaria de cuantos concursos estén anunciados,
informando y seleccionando aquellos que pudieran inte-
resar a la factoria.

Esta seccion estara a cargo de un empleado admi-
nistrativo.

1.24—Propaganda.—Todo lo referente a propagan-
da, tanto en revistas, ferias, ete., sera responsable esta
seccién. Por ser de importancia en los posibles encargos
de la factoria debe ser personal con ciertas ideas ar-
tisticas y con conocimientos de la propaganda.

Se considera necesario para esta seccion un delinean-
te y un administrativo.

1.3.—Delineacion. — Este subdepartamento esti a
cargo de dos técnicos superiores, como responsables de
la totalidad de secciones: el Jefe y otro, que se encarga
principalmente de las secciones de Maquinaria Princi-
pal y Auxiliar y de Electricidad. Importante en este
segundo ingeniero de este subdepartamento, es el pro-
yecto de espacios, funcién importantisima para evitar
en el futuro desarrollo interferencias entre las seccio-
nes. Por tanto, es de responsabilidad directa de éste el
hacer un encaje con el fin de asignar a cada seccidén el
espacio con que cuentan en el buque que se esta des-
arrollando.

Es responsable el Jefe de desarrollar los planos en
las fechas indicadas por Planificacion, previa confor-
midad del Comité Técnico. Por otra parte, es de su co-
metido efectuar los pedidos de aquellos materiales o
productos necesarios de forma que se ajusten a las con-
diciones técnicas exigidas por la especificacién, a los
precios de presupuesto y a los plazos de planificacion.

Ademés comprobara, a la recepeién, que los produc-
tos se ajustan a la calidad y condiciones pedidas y, por
ello, es de su responsabilidad la seccién de Recepecion y
Laboratorio. No obstante podra usar este ultimo cual-
quier seccion del astillero,

Por otra parte, sera de su responsabilidad la adapta-
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cién a las normas establecidas, asi como que se proyee-
te de acuerdo con el mereado exterior.

1.31.—Casco.—Esta seccién es la encargada del des-
arrollo de los planos de aceros del barco, asi como sera
de su responsabilidad su clasificacién por las Socieda-
des, asi como desarrollar la estructura de acero de
acuerdo con el presupuesto y de la forma mas sencilla
y econodmica.

Esta seccién tiene previstos tres delineantes proyec-
tistas, dos delineantes y un especialista de soldadura de
categoria de delineante,

1.32.—FEquipo.—Toda la parte correspondiente al
equipo del harco seria desarrollada por esta seccion,
adaptindose siempre a la especificacién y presupuesto.
Se prevé para desarrollar esta labor tres delineantes.

1.33.—S8ervicios.—Sera de su responsabilidad el des-
arrollo de los planos de servicios, teniendo en cuenta la
adaptacion en lo posible a las curvas normalizadas, con
el fin de poder en talleres usar las maquinas doblado-
ras.

Seré de su responsabilidad la confeccion de libros de
tubos y de ventilacién, asi como si es preciso la ejecu-
cién de maquetas en cadmara de maquinas. Con todas
las secciones seri de su responsabilidad adaptarse al
presupuesto ya establecido. Se han previsto tres deli-
neantes proyectistas y tres delineantes.

1.34.—Maquinaria principal y auxiliar.—Como en el
caso del astillero considerado no se construye maqui-
naria, y caso de hacerlo debe tener una organizacion dis-
tinta propia para fabricacién en serie, esta seccion uni-
camente eligira las maquinas de acuerdo con la especi-
ficaciéon y presupuesto y adaptandose al espacio pre-
visto; por tanto, su principal labor es tener una in-
formacion adecuada de las diversas méaquinas, precios,
caracteristicas y empacho, con el fin de que sea posi-
ble adaptarlas con rapidez al espacio previsto y que
pueda alcanzar las caracteristicas técnicas que se
exigen.

Por otra parte desarrollard todos los accesorios de
camara de maquinas, asi como lo referente a la propul-
sién del barco, como ejes, hélices, etc., e indicara a la
seccion 1.33 y 1.35 qué funciones se guiere desarrollen
las distintas maquinas.

Para esta mision se ha previsto 3 delineantes proyec-
tistas y 3 delineantes.

1.35.—FElectricidad. — Dada la importancia de esta
seccion, puesto que tiene ligazén con el resto de las sec-
ciones, se prevé tres delineantes proyectistas para el
desarrollo de planos y un delineante proyectista para to-
mar informacién de las distintas secciones que estén
ligadas con los servicios eléctricos, asi como aconsejar
sobre estos extremos a estas secciones. De esta forma
el altimo eslabon de cierre del desarrollo de planos se
hara de acuerdo con el resto de las secciones.
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Por otra parte esta seccidn sera responsable de adap-
tar el desarrollo de los planos al presupuesto establecido.

1.36.—Pedidos.—La recopilacion de todos los planos
desarrollados con sus materiales y productos manufac-
turados, pasarin a esta seccién, que sera responsable
de formular los pedidos indicando las caracteristicas
técnicas, casas que merecen solvencia técnica, plazo de
entrega, que estaria de acuerdo con lo dado por Plani-
ficacién y precio maximo que admite el presupuesto.

Para esta seccion se considera suficiente con dos de-
lineantes proyectistas y dos administrativos.

1.37.—Decoracién.—Todo lo referente a la acomoda-
cién y decoracioén estari a cargo de esta seccion, que
se adaptari a la estructura establecida, dando a las
otras secciones notas de qué es lo que exige la decora-
racién para adaptar en lo posible los servicios a este
extremo.

Se prevén dos delineantes decoradores.

1.38.—Recepcion y Laboratorio. — La necesidad de
comprobar calidades, asi como el acuse de recibo de los
diversos materiales y productos manufacturados, hace
que en una misma seccién estén Recepcion y Labora-
torio.

Los dos extremos son conocidos y prescindimos de su
consideracion.

Para esta seccién se cuenta con un técnico titulado y
dos encargados de taller y un administrativo.

2. FABRICACION.

Es principalmente un departamento operatorio, aun-
que tenga alguna seceidn que sea asesora.

Su misién es hacer las construcciones y reparaciones
con calidad, en el plazo previsto y al precio considerado.

Ademas de estas responsabilidades tiene a su cargo
la ejecucion de presupuestos, asignacion de tiempos, re-
duccién de costos, asi como la normalizacion, el control
y verificacién tanto de las construcciones como de la
organizacion.

Para este puesto se prevé un técnico titulado supe-
rior,

Adjunto a este departamento habri una secretaria
compuesta por cuatro administrativos, cuya mision es
la correspondencia de este departamento y su archivo,
igualmente la preparacién de los diversos informes del
departamento en cuestion.

2.1—Métodos.—Este subdepartamento es muy im-
portante para la lucha por la reduccién de costes y el
aumento de produccion.

Estudiara la organizacién general de talleres, asi
como el montaje en las construcciones, haciendo estu-
dios de recorridos tanto de tipo hombre como de mate-
rial que permita preparar tarifas y organizar los méto-
dos de construccién de una forma racional y econo-
mica.
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Siendo ademéis de este subdepartamento la normali-
zacién, control y verificacién de la organizacién, asi
como el control de planos de construceion.

El Jefe de este subdepartamento serd un téenico titu-
lado superior.

211.—O0rganizacion general de talleres y montaje.
Estudios de métodos. Cronometradores.

Esta seceién estd compuesta por dos téenicos titula-
dos medios y 10 cronometradores.

Serad de su responsabilidad la ejecucién y estudio de
los diagramas de recorrido tipo hombre y material de
las diferentes operaciones principales o piezas, permi-
tiendo varios procedimientos e instalaciones de acuer-
do con éstos.

Por otra parte, otra misién importante es el crono-
metraje de operaciones para el conocimiento de tiem-
pos que serviran de base para preparar tarifas,

Estudio del ritmo de trahajo de toda la Factoria por
medio del muestreo. Estudiara la separaciéon del ta-
ller y del montaje propiamente dicho; estudiaran el
movimiento de griias, andamiaje, alumbrado; los pla-
ning més convenientes para la distribucién y control del
personal por los talleres.

2.12.—FEstudios de Tiempos. Preparacion de Tarifas.
Esta seccion trabaja con los datos que le suministrara
la anterior seccidn, es decir, la seccién de Organizacién
general de talleres y montaje, Estudios de Métodos. Cro-
nometradores, aunque algunos datos pudieran ser de
informacién obtenida de otros astilleros.

Es mision de esta seccién los estudios de tiempos de
las diversas operaciones que sirvan de base para la
preparacién destajos y de tarifas, recopilando datos
o tarifas, bien sean propios o extrafios, con el fin de
seleccionarlos y acondicionarlos para el uso en talleres,

Preparar las especificaciones de métodos y rutas.

Para esta seccion esta previsto cuatro técnicos admi-
nistrativos.

2.13.—Normalizacién—Es mision de esta seceién con-
seguir que los planos y pedidos se adapten a normas
establecidas que puedan favorecer la produccién o la
obtencién en el mercado exterior, por ser ello muy im-
portante,

Esta seccidn es responsable de esto y, ademds, del
estudio de nuevas normas o adaptacidn a determinadas
normas existentes que lleven a un abaratamiento y fa-
cilidad de la construccién o una facilidad de obtencién
en el mercado exterior.

Para esta seccién se consideran necesarios dos deli-
neantes.

2.14.—Control y verificacion de la organizacion. Con-
trol de verificacion econdmica y constructivo de planos.
No se consigue nada al introducir un nuevo método o una
organizacién nueva si no se controlan los puntos cla-
ves sistematicamente, advirtiendo y dando la solucién
a cualgnuier perturbacién existente.
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Para este puesto se prevé un técnico titulado me-
dio, que, a la vez que se ocupard de esta parte de la see-
cién directamente tiene a sus ordenes a 5 delineantes,
cuya mision es el control econdémico y constructivo de los
planos, comprobando que su construccién es factible
dentro de los precios previstos y que se siguen las nor-
mas establecidas para mejor aprovechamiento del mer-
cado exterior y de las maquinas existentes.

2.15.—Libros de coste.—Esta seccion se encargara de
la preparacion de los libros de coste, divididos en los
grupos o subgrupos correspondientes, de acuerdo con la
distribucién de maquinas y gremios de los talleres, con
el fin de que se puedan organizar los talleres de acuer-
do con los grupes que van a trabajar; asimismo sirve
de ayuda para la planificacién de barcos, que se hard
de acuerdo con esta distribucion, asi como el coste y
presupuesto. Serd, resumiendo su cometido, fijar los tra-
hajos que dehe efectuar cada taller, numerando los gru-
pos del libro de coste con arreglo a este criterio y de
acuerdo con la distribucion de los talleres. De igual
forma definirad qué grupos pueden ser subcontratados,
bien en fabricaciones propias o del exterior.

Para esta misién se prevén dos técnicos adminis-
trativos.

2.2.—Planificacion y Control de Produccion.—Este
subdepartamento pudiéramos decir que es el estado ma-
yor de la Factoria, puesto que el engranaje de todos los
departamentos, incluso de Direccién, se hace a través
de la informacién suministrada por este subdeparta-
mento.

Responsabilidad de éste son las planificaciones gene-
rales de obras y de gremios; presupuestos y su control
en obra; acopio de materiales de uso comiin, asi como
informacién de existencias de almacenes; fabricacio-
nes, tanto interiores como subeontratos exteriores, asig-
naciones de tiempos; programas mensuales y control de
montaje, verificacién y materiales necesarios para las
construcciones.

Para este puesto se prevé un técnico superior ti-
tulado.

2.21.—Planificacion general. Planificacién por obras.
Libros de montaje—Xsta seccién, es la que hari la
planificacion general de trabajos de la Factoria, de
acuerdo con las instrucciones del Comité de Direccion,
pero siempre ateniéndose a los recibos de materiales y
planos y de acuerdo con las curvas de construccién eco-
noémica de cada construccion, cuya informacion debe
tener acopiada, asi como el presupuesto de las diver-
sas obras.

Preparari la planificacion por obras, de acuerdo con
el libro de grupos y con los gremios existentes; por
tanto, la planificacidén por obras, subdividida en gru-
pos, y la de gremios, deben elaborarse simultineamen-
te, pues estan intimamente ligadas.

Dentro de esta planificacién de obras se dividira en
Gradas y Armamento. Como complemento de la plani-

149




INGENIERIA NAVAL

ficacion por obras deberan confeccionarse libros de
montaje que definan la secuencia de éste y el criterio
a seguir en la planificacién de las construcciones.
Para esta secciéon se ha previsto 1 técnico titulado
medio, 1 delineante y 4 técnicos administrativos.

2.22,—FEstadistica de precios. Libros de presupuesto.
Presupuestos. Control en obra del presupuesto.—La res-
ponsabilidad de esta seccitn es la elaboracion de presu-
puestos; para ello llevara estadistica de precios de los
diferentes grupos u obras, tanto en lo que se refiere a
jornales como de materiales; siendo de su incumbencia
sacar indices de coste de los diversos grupos, tanto en
materiales como en jornales,

Preparara para la confeccién de un presupuesto un
libro de presupuesto en el que estari estudiado hasta
el menor detalle la justificacion de materiales y jorna-
les y los tantos por cien de influencia en los precios,
asi como el precio resultante de cada grupo o subgrupo
del libro de coste.

Este libro, aparte de servir de base y justificacion
al presupuesto, nos permitirda conocer perfectamente
durante la construccién la marcha econdmica; por otra
parte, servira este libro, en los capitulos correspondien-
tes, para que, tanto el desarrollo de planos, pedidos y la
obra, se ajusten a lo previsto, anotando cualquier dife-
rencia o corrigiendo en aquello que se pueda; por lo que
deberin conocer este libro todos aquellos subdeparta-
mentos que tengan influencia econémica directa en la
obra.

Es mision de esta seccion el control en obra del pre-
supuesto, llevando progresivos de inversiones de las
obras en los distintos grupos, asi como el avance de
obra, permitiendo conocer en cada momento el desarro-
llo econdémico de la obra.

Es responsabilidad de esta seccidén el estudio y pre-
supuesto de los futuros gastos generales, que deberan
preverse con un semestre de anticipacién, y cuyo estu-
dio se hard minuciosamente, dando conocimiento de éste
a todos los subdepartamentos.

Para esta seccién se prevén 6 técnicos administra-
tivos.

2.23—DMateriales. Almacén. — El control de recep-
ci¢n de fechas de los diversos materiales, asi como las
existencias actuales en almacén, la llevari esta sec-
cién, permitiendo de esta forma conocer si es posible
planificar en el programa mensual un grupo de la obra
o no, teniendo esta informacién dispuesta para la sec-
cién que se lo pida. '

Esta seccidn tendri a su cargo los distintos almace-
nes, siendo responsable de su organizacién, valoracion
de existencias, libros de almacén y de su contabilidad.

Para esta misién se ha previsto el siguiente perso-
nal: 1 téenico de grado medio, 1 contable y 4 técnicos ad-
ministrativos. No se tiene en cuenta los almaceneros.

2.24 —Fabricaciones.—Todos aquellos productos que
puedan elaborarse por el sistema de fabricacién los
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controlari esta seccién en lo que se refiere a precios,
tiempos, haciendo el cargo a la obra en que se emplean
estas fabricaciones.

Asimismo dara el niimero a cada fabricacion.

En esta seccién se ha considerado necesario 1 em-
pleado administrativo.

2.25.—Programas mensuales de inversiones en talle-
res. Programas mensuales de montaje. Planificacion
de gremios.—Con la planificacién por obras y gremios,
y de acuerdo con el plan general, nos permite sacar in-
formacién para preparar los programas mensuales de
inversiones por talleres y los programas mensuales de
montaje.

La elaboracion de estos programas es de la incum-
bencia de esta seccién.

Estos programas daridn una facilidad a las deméas
secciones para la preparacion del trabajo, tanto en ho-
ras como en materiales.

Para esta seccion se han prevista 2 téenicos adminis-
trativos.

2.26.—Procesos de trabajo. Asignacion de tiempos.
Destajos (hoja de horas y de materiales) —HEsta sec-
ci6n es responsable de la elaboracién de los procesos
de trabajo y asignacién de tiempos. Preparara los des-
tajos con las horas y los materiales necesarios, envian-
do a talleres aquellos destajos que estén de acuerdo con
el plan mensual de inversiones y el plan mensual de
montaje.

En todos aquellos destajos que salgan para talleres es-
tara ya el material apartado para la obra y, por tanto,
irdn con el vale correspondiente de material.

Es de su incumbencia el estudio de los tiempos y ma-
teriales de las fabricaciones, dando para ello los des-
tajos correspondientes.

En el caso de destajos complejos de equipos o de va-
rios gremios, la consideracién de éstos no es responsa-
bilidad de esta seccion, sino del taller o talleres corres-
rondientes de acuerdo con la informacion de destajos
simples que les envia esta seccion.

Se prevé 12 técnicos (maestros), 6 técnicos adminis-
trativos y 2 administrativos.

2.27—Control de la cadena de montaje. Control de
verificacion de obras.

Esta seccién informara al subdepartamento de si la
cadena o secuencia de montaje se esta haciendo con
arreglo al plan previsto o no, y por otra parte dari la
verificacién de las diferentes obras en lo que se refiere
a calidad y a su ejecucion con arreglo a los planos.

Para esta seccién se prevé 10 empleados de categoria
de encargados.

2.3.—Gradas—Este subdepartamento es responsable
del trabajo en los talleres de herréros de hibera y sol-
dadores, prefabricacién y gradas, propiamente dichas.

Esta responsabilidad se refiere a plazos, coste en ho-
ras y materiales.
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Sera responsable, ademas, del buen comportamiento
y rendimiento en el taller y de la buena ejecucion de la
obra.

Para este subdepartamento se prevé 2 técnicos su-
periores titulados, uno de éstos, Jefe de esta zona de
astillero.

2.31—Control de fechas, rendimientos y faltas.—
Esta seccion llevara el control de cumplimiento de fe-
chas previstas, horas en las diversas obras, asi como
progresivos de destajos y coeficientes indices; rendi-
miento de las diversas secciones y faltas.

Por otra parte seguiri paso a paso las curvas de in-
versiones previstas en planificacién, con el fin de dar
orientacién de inversiones a la Seccién de los planes
semanales.

Para esta seccion estd previsto 1 téenico administra-
tivo y 2 administrativos.

2.32.—Planes semanales—La elaboracion de los pla-
nes semanales sera de responsabilidad de esta seccidn,
que los hara de acuerdo con los programas mensuales
que envia Planificacion.

Sera de su incumbencia la distribucién de destajos,
espacios, grias, asi como la organizacién de planing de
carga de maquinas o puestos de trabajo.

Se prevé 3 técnicos administrativos.

2.33.—Verificacion.—El control o verificacion de la
ejecucion de los trabajos sera de responsabilidad de esta
seccién, previéndose 1 encargado para el taller, otro
para prefabricacion y otro para Gradas.

2.34—DMateriales—La peticién y control de entrada
del material en estos talleres seri de responsabilidad de
esta seccién, que la hari de acuerdo con el plan se-
manal, asji como el de materiales auxiliares y herra-
mientas.

Sera responsable del consumo de material y de su
aprovisionamiento,

Se ha considerado necesario 1 técnico administra-
tivo.

Tanto en Gradas como en los diversos talleres del As-
tillero no se consideran en este esquema de organiza-
cién la plantilla de Maestros y Encargados de obras o
talleres, por no ser éste el fin de este estudio.

2.4.—Talleres de Armamento.—Este subdepartamen-
to es en organizacién, practicamente, repeticién de la
de Gradas, tinicamente que tiene mayor niimero de ta-
lleres, y el montaje se hace, parte en Gradas y parte en
los buques o flote; pero en lo que se refiere a respon-
sabilidad es la misma en la parte que le corresponde, de
acuerdo con los grupos del libro de costes que tienen
asignado.

Se ha previsto una plantilla de 4 técnicos superio-
res titulados, siendo uno de éstos el Jefe responsable
del subdepartamento.
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2.41.—Control de fechas, horas, rendimientos y fal-
tas.—Iista seccion llevara el control de fechas previs-
tas en los diversos grupos de los diferentes barcos, asi
como las horas previstas. Llevara progresivos de des-
tajos y coeficientes medios. Rendimientos de las diver-
sas secciones y faltas.

Por otra parte, seguiri paso a paso las inversiones
previstas en la planificacién para cada taller por obra
o buque con el fin de orientar a la seccion de los planes
semanales.

Se prevé para esta seccion 1 técnico administrativo
y 2 administrativos.

2.42 —Planes semanales.—La elaboracién de los pla-
nes semanales sera de responsabilidad de esta seccidn,
que los hara de acuerdo con los programas mensuales
que envie Planificacién, y la distribucién de destajos,
peticiéon de graas, alumbrado y andamiaje.

Sera de su responsabilidad mantener planing de car-
za de maquinas en talleres y de puestos de trabajo en
los buques.

Se han previstos para esta seccién 6 técnicos admi-
nistrativos.

2.43.—Verificacion.—El control o verificacion de la
ejecucion de los trabajos serd de responsabilidad de
esta seccién, previéndose 6 encargados de los diversos
talleres.

2.44—Materiales.—La peticién y control de entrada
del material en los talleres sera de responsabilidad de
esta seccidn, que lo hara de acuerdo con el plan sema-
nal, asi como de los materiales auxiliares y herramien-
tas. Seri responsable del consumo del material y de su
aprovechamiento.

Se consideran necesarios 3 técnicos administrativos.

2.5.—Bugues.—Este subdepartamento es el que lleva
el control del armamento del buque, siendo de su res-
ponsahilidad que el montaje y ejecucion se hagan de
forma correcta.

Ademaés es de su responsabilidad el trato con arma-
dores, asi como sus reclamaciones; igualmente es res-
ponsable de las pruebas.

Llevara el control de las inversiones de materiales y
jornales por buques, asi como el avance de la obra.

Se han previsto 2 técnicos superiores titulados.

2,51 —Control de coste materiales, coste jornales,
avance de obra.—Esta seccién tiene la misidn del control
de materiales y jornales invertidos por buques, que
comparara con las inversiones previstas por planifica-
cion; asimismo llevara el avance por obra como com-
plemento de las inversiones.

Esta seccién tendri 3 administrativos,

2,52, Pruebas—Todo lo concerniente a elaboracién
de especificaciones de pruebas, preparaciéon de éstas
con su conexidn con montadores de casas del exterior,
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asi como su correspondencia, lo llevara esta seccion.
Ademas gestionara los diversos tramites de permisos
de pruebas.

Asimismo la correspondencia con los armadores.

Se prevé 2 técnicos administrativos.

No se tiene en cuenta, tanto en buques como en repa-
raciones, los Jefes de buques.

2.6.—Repuraciones.—Este subdepartamento es res-
ponsable de la planificaciéon de las diversas reparacio-
nes, de la elaboracion de presupuestos y de la ejecucién
de las obras, asi como de la explotacién de los diques y
varaderos.

Se ha considerado necesario 1 técnico titulado su-
perior,

2.61.—Planificacion. Presupuestos, Costes y Estadis-
tice.—Esta seccion presupuestari las reparaciones de
acuerdo con los indices que le suministra Planificacidn;
planificari las reparaciones enviando al subdeparta-
mento de Planificacion estos datos para que sean inclui-
dos en la planificaciéon mensual.

Llevara los costes de las diferentes obras y su com-
paraciéon con lo presupuestado.

Hari estadisticas de coste de las horas hechas y por
los distintos grupos con el fin de que sirvan para un
futuro ajuste de precios y de la planificacidn.

Para esta misién se han previsto 3 técnicos de ca-
tegoria de maestro y 1 técnico administrativo.

2.62.—Diques. Varadero—La explotacién de diques
y varaderos en lo que se refiere a gastos en éstos, asi
como su facturacion, la llevara esta seccién por medio
de 2 administrativos.

No se ha considerado el Capitin de Dique, asi como
el personal empleado en éstos, por no intervenir en la
esencia de la organizacion.

3.—RELACIONES INDUSTRIALES Y PLANTA.

Este departamento tiene la mision de tener el poten-
cial de maquinas y hombres en disposieién de cumplir lo
previsto en el plan general.

Por ello es de su responsabilidad la formacién y se-
leccién del personal; las formas de pago, asi como la
puesta al dia de tarifas en lo que a pago se refiere; equi-
librio de gremios, asi como plantillas necesarias de
acuerdo con la informacién de Planificacion.

Como derivado de esta cuestién llevara todo lo refe-
rente a servicios y atenciones sociales, y controlari y
dictara las normas de seguridad en el trabajo.

Respecto al potencial de maquinas sera responsable
de tener a punto las instalaciones de la Factoria, asi
como las maquinas y herramientas.

Todo lo referente a movimientos de barcos, medios
de transporte y elevaciones, alumbrado y andamiaje.

Por 1ltimo sera de su responsabilidad el control de
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los Gastos Generales y su adaptacién a presupuestos
establecidos.

Se ha previsto para Jefe de este departamento a un
titulado de grado superior,

3.01.—Secretaria.—Esta seccién llevari toda la co-
rrespondencia e informes de este departamento.

Se prevé 2 administrativos para cubrir estas fun-
ciones.

3.02.—S8ervicios y atenciones sociales. Seguridad en
el trabajo.—Esta seccién se ocupara de todo lo referen-
te a los servicios y atenciones sociales de la factoria, asi
como su relacién con sindicatos, jurados de empresa y
enlaces sindicales.

La seguridad en el trabajo en lo referente al centro,
como la promulgacién de normas de seguridad sera mi-
sion de esta seccion.

Se ha previsto para esta seccidén 3 administrativos.

3.03.—Formacion personal obrero. Mandos interme-
dios. Seleccion de personal—Es muy importante esta
seccidn, puesto que es la que selecciona y prepara al
personal para que sea productivo.

Es de su responsabilidad la formacion del personal
obrero de acuerdo con las directrices establecidas por el
Comité de Direccidn; la educacidén y la ensenanza a los
mandos intermedios tan importante en la produccion,
y la seleccion de personal, ya sea de nuevo ingreso, co-
mo el ya existente, que deberi encajar en el sitio mas
conveniente para cada cual, segin sus aptitudes fisi-
cas e intelectuales.

Se prevé 2 técnicos medios y 1 administrativo.

3.04.—Jornales. Formas de pago. Gremios. Planti-
lias. Rendimientos y Fallas.

Esta seccion establecera de acuerdo con las tareas
realizadas por los individuos el jornal o sueldo corres-
pondiente. Informara y estudiara la forma de pago
méis conveniente. Recopilara y tendra al dia las tari-
fas, bien ya establecidas o puestas en marcha por el
subdepartamento de Métodos.

De acuerdo con la planificacion general de buques y
de gremios, hecho por el subdepartamento de Planifi-
cacién, establecera la divisién de gremios méas conve-
niente y las plantillas necesarias para cubrir lo pre-
visto.

Recopilara datos sobre rendimientos y faltas al tra-
kajo con el fin de subsanar lo que sea necesario,

Se ha previsto dos técnicos administrativos y cua-
tro administrativos.

3.05.—Edificios. Talleres. Mdquinas. Herramientas.
Pricticamente el control del potencial de maquinas del
astillero lo tiene esta seccion.

Por ello tendra a su responsabilidad el cuidado y
reparacion de edificios. Mantendra las instalaciones de
éstos, asi como sus maquinas en perfecto funciona-
miento; llevando fichero de produccién de éstas, seglin



Marzo 1959

indices, costo de éstas y sus reparaciones y estado ac-
tual.

Mantendra el herramental, asi como las maquinas mo-
viles en perfecto estado de funcionamiento; informan-
do sobre aquello que pueda suponer variacion en la
produccidn.

Para esta seccién se prevén dos técnicos titulados
de grado medio y dos técnicos administrativos.

3.06.—Instalaciones. Servicios oxigeno y acetileno,
Central eléctrica y wire.—Todas las instalaciones en
gruas, asi como de energia eléctrica, oxigeno, acetile-
no y aire seran de la responsabilidad de esta seccién
el mantener —y corregir, si hiciera falta— en perfecto
estado de funcionamiento.

Las centrales eléctricas, aire, oxigeno y acetileno se-
ran de su responsabilidad.

Se cree necesario un técnico titulado de grado medio
y dos encargados.

3.07. — Movimiento barcos, gruas, tractores, ete.
Alumbrado y Andamiaje—Esta seccién se encargara
del movimiento de barcos de acuerdo con la planifica-
cién, asi como del movimiento de gruas, tractores y pla-
taformas, que lo tendra de acuerdo con el plan semanal
de los talleres; vigilando el coste que va establecido en
presupuesto.

Sera de su responsabilidad la preparacion de alum-
brado provisional en barcos y andamiaje, que debera te-
ner planificado de acuerdo con los planes mensuales,
siendo de su responsabilidad el ajuste al presupuesto
va establecido.

Esta seccién tendri un capitan de marina mercante,
dos técnicos tipo maestro y a un administrativo.

3.08.—Gastos generales. — Esta seccién establecera,
de acuerdo con los precios del subdepartamento de Pla-
nificacion y con los datos de las secciones del departa-
mento de Relaciones Industriales y Planta, un presu-
puesto de los gastos generales que habra el afio proé-
ximo. Este presupuesto lo dara detallado en materiales
y jornales, consignando cada hora o capitulo por peque-
fio que sea.

Sera de su responsabilidad el control de los gastos
generales y la adaptacion al presupuesto establecido.

Se consideran para esta seccion dos técnicos titulados
de grado medio y un técnico administrativo.

4. CONTABILIDAD.

Este departamento es responsable de la Caja, Tene-
duria de Libros, Cobros y Pagos, Redaccién de Balan-
ces de situacién, Cuenta de Pérdidas y Ganancias, asi
como de suministrar a las secciones que lo pidan datos
estadisticos de inversiones en obras; estadisticas de
precios de los diversos grupos que sacari mediante las
maquinas contabilizadoras.
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Seri de su responsabilidad las relaciones con Bancos
y las previsiones de fondos para hacer frente a los pagos.

Establecera los oportunos expedientes de los diver-
sos encargos a particulares.

Para esta seccién se prevé un técnico contable.

4.01.—Secretaria.—Esta Seccién llevara toda la co-
rrespondencia e informes correspondientes al departa-
mento de Contabilidad.

Se preveen para esta seccidn dos administrativos.

4.02.—Caja. Teneduria. — Todo lo correspondiente a
Caja y a Teneduria de Libros es de la responsabilidad
de esta seccion.

Debera hacer balances de situaciéon y de cuenta de
pérdidas y ganancias semestrales, asi como preparar el
balance fin de ejercicio.

Se preveen un cajero y dos técnicos.

4.03.—Cdleulos mecdnicos. Hstadistica y control de
mdguinas.—El control de maquinas de contabilidad pa-
ra informes de precios en obras, asi como para el pago
de operaciones, seri de la responsabilidad de esta sec-
cién.,

Por otra parte suministrard datos de costos de pre-
cios de los diferentes grupos a las secciones del astillero
que se lo pidan.

Para esta seccién se prevén un técnico administrati-
vo y dos administrativos.

4,04.—Progresivos de barcos—Esta seccion llevara
los progresivos en costo de los barcos para poder sumi-
nistrar datos a Direccién sobre la marcha economica
de las construcciones.

Para esta seccion se prevén dos administrativos.

4.05.—Facturacion. Encargos (Apertura de encargos
a nuevas construcciones, auxilios a particulares, ete.).
El control de la facturacién serd llevado por esta see-
cién al dia, pues su comparacién con las inversiones nos
dira si hay desequilibrio en el plan general.

Por otra parte, abrira los expedientes de obras y en-
cargos para reflejar en éstos todas las particularidades
financieras, ademéas de dar nota del nimero del encar-
go. Se prevén para esta seccion cuatro técnicos ad-
ministrativos.

Se quiere hacer notar que en la descripeién de funcio-
nes y responsabilidades de cada departamento o sec-
cién sélo se han descrito aquellas que afectan al fun-
cionamiento que posteriormente se dira sobre la fac-
toria.

5.—PERSONAL.
Particularizando para el caso considerado de un asti-
llero de 2.500 obreros el numero de empleados a que as-

ciende esta organizaciéon teniendo en cuenta Jefes de
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Buques, Capitan de Dique, Maestros y Encargados, se
distribuyen de la siguiente forma:

Ingenieroa v Kicenciados .. ..vvsiaidsamisios 26
Empleados (it siaims st 246
Maegtrogiy: Hneargados . ...o.ie. et 69
SUDRILERNOR: | Ao veomysrsiasoE s speoins s e MR e 79

BOTALE il ommidmd Y ek i 420

FUNCIONAMIENTO DE LA ORGANIZACION

Las primeras informaciones que reciba la Direccion
sobre el estudio de un barco, convocari al Comité de
Direccion, en el que plantearj el tipo de encargo y aque-
llas caracteristicas que puedan interesar al astillero.

Este Comité decidira si es conveniente el encargo o
no; en el primer caso recogera el departamento Técni-
co los datos para el estudio del anteproyecto.

Estudiado el asunto por el Jefe de Proyectos dara
los puntos a estudiar, asi como las caracteristicas esen-
ciales.

La seccién de anteproyectos con la informacion que
posee hace el encaje de dimensiones, distribucién, po-
tencia, velocidad, trimado, estabilidad, ete., a fin de
dar idea del tipo del barco.

El Comité Técnico decide a la vista de éstos cual va
a ser el tipo del anteproyecto. Una vez decidido este
extremo el subdepartamento de proyectos distribuye
el trabajo en las diversas secciones de casco, equipo y
servicios, magquinaria principal y auxiliar y elec-
tricidad.

Estos estudios, aunados por el Jefe de Proyectos, ser-
virdn para gue intervengan a continuacion las seccio-
nes de especificaciones y pesos. Simultaneamente se da-
ra a través de Técnica a la seccion de Precios, una co-
pia del anteproyecto, para el estudio de éstos.

Una vez obtenidos todos estos datos por Técnica, este
departamento dari a Fabricacién planos del antepro-
yecto, pesos, especificaciones y precios.

Revisados estos datos pasara esta informacion a la
seccion de presupuestos del subdepartamento de Plani-
ficacion.

Esta seccidn, a la vez que prepara el presupuesto re-
sumido, preparard un libro de presupuesto en el que in-
dicara la distribucién de horas y materiales entre los
diversos grupos del barco, sefialando la justificacion de
indices tanto de materiales como de jornales. Este li-
bro en su dia es un buen auxiliar para la planificacion
y para el control de la obra.

Al Departamento de Relaciones Industriales y Planta
se le dara nota tanto del proyecto como del presupuesto
para que pueda informar al Comité de Trabajo.

El Comité de Trabajo dara al final del estudio todos
los puntos fechas probables de plazo de entrega e in-
cluso de alguna fecha clave.

Una reunién del Comité de Direccidn dara el visto
bueno al contrato; preparando y ultimando el departa-

154

Numero 285

mento Técnico el anteproyecto para su unién al con-
trato.

El Comité Ejecutivo informari al Consejo de Admi-
nistracion sobre el proyecto, presupuesto y contrato.

Si el proyecto es aprobado y se firma el contrato, el
Comité Ejecutivo dara la orden de ejecucién. En este
momento el departamento de Contabilidad abre un ex-
pediente para este barco, da el nimero a la obra para los
futuros cargos y carga al barco, lo gastado por las
diversas secciones en la preparacién del proyecto. La
seccién que abre el encargo es la de Facturacién y En-
cargos.

Ahierto el encargo, el departamento Técnico empieza
el desarrollo del proyecto y el de Fabricacién inicia el
estudio de la planificacion. Unicamente describiremos
el desarrollo del barco en el subdepartamento de Plani-
ficacién, por ser el que marcard en esta tercera etapa
el funcionamiento de la factoria.

SUBDEPARTAMENTO DE PLANIFICACION

Este subdepartamento de acuerdo con la curva de
plazos previstos para la buena marcha de la factoria,
hara un estudio de la futura curva de inversiones de
materiales y jornales.

Encajara en lo posible la curva de horas al plan gene-
ral de la factoria y, como es natural, en los planes de
Gradas y Armamento. Encajadas estas curvas se co-
rregira la curva de inversiones de materiales y jorna-
les; ésta permitird, al estar de acuerdo con los plazos
previstos, el fijar el plan de pedidos y el plan de en-
trega de planos. Estos ultimos planes, el de pedidos y
de planos, se daran al departamento de Técnica; ate-
niéndose a estos planes hara los pedidos correspondien-
tes, que pasarin al subdepartamento de Compras y
Ventas, que tramitari éstos a las casas indicadas en
principio por Pedidos, ateniéndose a las fechas que in-
dicara Delineacién, la cual tiene fichero de la demora
de entrega de los pedidos mas importantes; asimismo se
adaptara a los precios que figuran en el presupuesto, del
cual tendri un ejemplar; caso de no poder adaptarse
requerira a la seccién de presupuestos su conformidad
al nuevo precio,

Una vez hecha la consulta ateniéndose a lo establecido
en precio y tiempo, vuelve a Delineacion, que da al pe-
dido el visto bueno, y éste ya sigue el tramite de recla-
maciones, ete., que lo llevara la seccion de Adquisiciones
y cuando el pedido entre en la factoria la seccién de
Recepeién comprobari si viene con arreglo a la especi-
ficacién técnica pedida; dando la nota de recibido del
material con su visto bueno a la seccién de materiales
del subdepartamento de Planificacion para tener en
cuenta en los programas.

Mientras en Técnica se desarrollan planos y pedidos,
Planificaciéon preparari lo siguiente:

Curvas integrales de inversiones de horas de gradas y
armamento.

Libro de montaje del barco en el que se indicari la
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secuencia de elaboracion y montaje de los diversos gru-
pos del barco.

De acuerdo con el libro de presupuesto un libro de las
horas que se consideraran para cada grupo.

Tanto por ciento de los gremios que intervienen en
cada grupo del barco.

Una vez obtenidos estos datos preparara las curvas
de inversiones de los diversos talleres, que se haran de
acuerdo con la informacion tenida de otros barcos y se-
gun las curvas integrales de inversiones de Gradas y de
Armamento.

Estas curvas corresponden a cada taller y, por tanto,
a los diversos grupos en que trabaja cada taller.

Esta informacion de estas curvas de inversiones por
talleres pasari a la seccién de programas mensuales,
gremios y montaje. Esta seccion, como conoce por el li-
bro de presupuesto las horas por grupo y segln las ins-
trucciones del libro de montaje, preparari el plan de
montaje en fecha y horas por grupos, indicando en cada
uno de ellos las horas de cada gremio que se preveen.
Esta planificacién que se hace mensual se vera si hay
posibilidad de efectuarla con la plantilla de gremios exis-
tentes, caso de no ser asi se varia; pero siempre estas
variaciones son minimas, ya que en este momento es
cuando se tiene en cuenta los margenes que son el ren-
dimiento de los operarios superior a la unidad y las ho-
ras extras.

Encajados estos extremos se tienen ya las horas que
se daran a cada taller mensualmente, asi como en los
grupos que se va trabajar y sus horas: igualmente que se
montara o elaborari en el astillero y las horas extras
que se inventiran y en qué gremios interesan.
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Por otra parte, esta informacion dada a la seccion de
procesos de trabajo, asignacién de tiempos y a la de
materiales permitird la preparacién de los destajos a
trabajar en el mes y a la puesta a punto de los mate-
riales necesarios para la obra. Ademas preparara las ho-
ras de proceso de las diversas obras.

Estos destajos, los vales de materiales y las hojas de
proceso junto con las horas a invertir por cada taller en
cada grupo y las indicaciones de horas extras en di-
versos gremios dados para el mes venidero, permite a los
talleres el estudio de los planes semanales por la sec-
cién correspondiente, asi como a la seccién de mate-
riales del taller tener los materiales del plan semanal.
Como resultado de estos planes semanales saldrian unas
peticiones a la seccion de movimiento tractores, ete.,
que organizard el servicio para cumplir el plan se-
manal.

En estas condiciones estan los talleres en disposicién
de trabajar de acuerdo con el plan general.

Semanalmente se reunira el Comité de Trabajo, reci-
biendo previamente asesoramiento de las secciones de
control de los subdepartamentos de Planificacion y de
Métodos respectivamente. En esta reunién se concreta-
ra sobre inversiones y avance de las obras, cumplimien-
to de los planes, y rendimiento en el trabajo.

No se ha descendido a més detalles por creer que es
suficiente lo expuesto para conocer el funcionamiento de
la organizacion.

Desde luego para la puesta a punto de todas las sec-
ciones y su ligazén entre ellas habria que descender a
considerar todos los detalles por insignificantes que
parezca.

Cavitacidén

En las Transactions of the ASME, agosto 1958, ha
aparecido un trabajo escrito en 1957 por el fallecido
profesor de ingenieria hidraulica del California Insti
tute of Technology, Robert T. Knapp.

En dicho trabajo expone el autor las experiencias
realizadas con el fin de averiguar las causas de ciertas
inconsistencias observadas en la formacidn de cavita-
cién en diversos aparatos hidraulicos y obtener datos
cuantitativos sobre el comportamiento de los aficleos
donde aquel fenémeno puede iniciarse.

Los experimentos consistieron en hacer hervir, a la
presion atmosférica, muestras de agua que habian sido
sometidas previamente a presiones elevadas; elevar la
presién y temperatura de dichas muestras, haciendo
bajar luego su presidén hasta que se formaran burbu-
jas, y hacerlas circular por un venturi, en tales condicio-
nes que en su garganta relinen presiones negativas.

En todos estos experimentos pudo observarse que,
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si bien el liquido no puede aguantar las tensiones que
debiera, por su estructura molecular y fuerzas de co-
hesion que van aparejadas con ella, soporta realmente
tensiones muy elevadas. El valor de estas tensiones es
variable y depende de la presion a que haya sido someti-
do antes el liquido. Ya se nota el efecto con presiones del
orden de 20 at. —o incluso menores—, y éste aumenta
hasta que se alcanza un maximo para presiones de or-
den de 150 at. (se llegd hasta 1.000 at.). Los tiempos
tienen poca influencia y la pureza del agua tampoco
parece ser factor decisivo.

Sin embargo, parece que son precisamente ‘“‘impure-
zas” o puntos de discontinuidad los que dan origen a
la cavitacién o ruptura de la continuidad del liquido.
Estos niticleos es probable estén formados de acuerdo
con la teoria de Harvey, por particulas sélidas hidréfo-
bas —es decir, no mojadas por el liquido— con grie-
tas en las que puede alojarse una pequefa cantidad de
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gas; que no se disuelve, por estar a una tensién in-
ferior que la que corresponde al contenido de gas del
liquido con que esti en contacto, a causa de la tensién
superficial que ejerce traccion sobre la superficie de
separacion; que consiste, por ello, en un menisco con-
vexo hacia el gas.

El tema no es de aplicaciéon directa al caso de las
hélices marinas, pero tiene un interés tedrico induda-
ble —parece que entre otras cosas se ha comprobado
que la rotura debida a la cavitacién se produce preci-
samente en el momento del colapso de las burbujas.
Ademads, estos resultados sugieren una serie de cues-
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tiones relativas a cavitacion en calderas (debe ser me-
nos probable en las bombas de alimentacién * que en
bombas con agua fria, para el mismo numero de cavi-
tacion, y lo mismo parece ha de suceder entre turbi-
nas'y bombas y entre circuitos de petréleo y agua (por
“mojar mas” los productos del petrdleo que el agua) **.

* O en el circuito y bomba de circulacién en calderas de
circulacion forzada.

*+ s también interesante observar que el efecto de las
superficies s6lidas en contacto con el agua durante la ebu-
llicién y cavitacion puede obedecer a las mismas causas, y es
posible gque se produzea en la masa del liquido la ebullicién
en las calderas de alta presién y la cavitacién en las turbi-
nas en presion estatica elevada.

La «Escotilla-rampa»

La dificultad existente entre la coordinaciéon de las
maniobras de carga en el sentido vertical y horizontal,
ha sido resuelta en el afio que acaba de terminar gra-
ciag al dispositivo llamado “escotilla-rampa’”, que per-

mite la utilizacion normal de la escotilla y sirve al mis-
mo tiempo, para que los vehiculos puedan subir y ba-
jar por sus propios medios de traccion.

Esta sencilla idea, cuyo croquis va unido al presente
articulo, abre un nuevo y revolucionario camino a las
operaciones de carga y descarga de los buques.

El dispositivo en cuestién, consiste en una rampa de
bajada adosada a la cubierta superior. Para su uso se
dispone una abertura en dicha cubierta cerrada por la
rampa, cuando ésta se encuentra en posicién horizon-
tal. La rampa esti construida de forma que sustituye
a la brazola de la escotilla y sobre ella descansan los
cierres metdalicos enrasados de tipo normal, que al estar
cerrados completan la rampa.

Con esta instalacion se consiguen plenamente dos ob-
jetivos.

a) Cuando los paneles estdn abiertos y estibados
en uno de los extremos de la rampa, dejan libre un hue-
co de escotilla por el que la carga puede manejarse ver-
ticalmente tal como se viene haciendo tradicionalmente
en los buques de carga.

b) Cuando los paneles estidn cerrados, el conjunto
paneles-brazola, puede hacerse bajar girando sobre uno
de sus extremos, hasta formar una rampa que conec-
ta la cubierta con el entrepuente inmediato superior.
En esta posicién la rampa puede utilizarse pada con-
ducir vehiculos desde una a otra cubierta.

Esta idea, que ya ha sido llevada a la practica en
Francia, indudablemente, abrird nuevos horizontes a
buques que, destinados a un transporte fijo de un tipo
de mercancias, puedan utilizarse en su rotaciéon para
otro tipo completamente dispar, mejorando de esta
forma su rentabilidad.
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INFORMACION DEL EXTRANJERO

LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING

Informe anual

Del Informe de esta Sociedad correspondiente a 1958
extractamos las siguientes notas:

EL pasapo ANo...

La retraccion comercial ha tenido hasta ahora poco
o ningun efecto de las actividades de la Sociedad. Los
informes recibidos de nuestros Inspectores desde todo
el mundo indican que hay muchos buques para cons-
truir. Algunos astilleros extranjeros tienen programas
incompletos, pero esperan rellenar los huecos, y en al-
gunos casos cotizan precios fijos con facilidades de pago.
En otros sitios, los astilleros estin abarrotados de tra-
bajo hasta el afio 1960. Los astilleros britinicos tienen
también sus dificultades, pero tanto para los astilleros
extranjeros o britinicos el porvenir es incierto, pues
hay escasez de nuevos pedidos, y los contratos vigentes
se van gradualmente terminando. En el futuro, esto
debe tener efecto sobre el Lloyd's Register of Shipping,
y es quizi sorprendente que esto no haya ya ocurrido.
Mientras tanto, en todo el mundo las facilidades para
construir, reparar y carenar estdn aumentando de ta-
mafio para admitir bugues mayores, y continta el tra-
bajo para modernizar los astilleros y aumentar su pro-
ductividad.

En virtud de la Ley propuesta sobre Instalaciones
Nucleares (concesién de licencias y seguro), el Gobier-
no trata de establecer una autoridad licenciadora para
las instalaciones nucleares construidas y en funciona-
miento en el Reino Unido. Se previene que la admi-
nistracién de licencias llevara consigo la inspeccidn de
la instalacion durante su construccién y funcionamien-
to y aprobacion del disefio y seguridad de la instalacion,
y es de esperar que esta Sociedad, respaldada por su
considerable experiencia, tendri parte en este impor-
tante trabajo.

Del lado técnico, no hay duda de que se desarrollaran
reactores nucleares para empleo en buques mercantes
de 20.000 HP y més.

Un cierto nimero de paises maritimos estin activa-
mente interesados en tales progresos, y nosotros, en el
Lloyd’s Register of Shipping, debemos considerar con
anticipacion los problemas de clasificacién relaciona-
dos con los buques nucleares, a fin de que los que pro-
yectan tales buques, aqui en el Reino Unido y en el ex-
tranjero, puedan recibir las orientaciones de esta So-
ciedad a que tienen derecho. Por tanto, hemos constitui-
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do una comisién de propulsién nuclear del Comité Téc-
nico para ayudar a los Inspectores Jefes en este asunto.

Se celebraron las regatas para la Copa de América
con resultado decepcionador para muchos que confiaban
en que el SCEPTRE retornaria la copa a Inglaterra.
Una vez mas, el Lloyd’s Register of Shipping tuvo una
parte destacada al clasificar al defensor y al retador de
acuerdo con las reglas relacionadas con las regatas.

En este afio ha aparecido una nueva publicacién ti-
tulada “100A1", que es un boletin del Lloyd's Register
of Shipping. Se publica dos veces al afio, y los primeros
dos niimeros han sido bien acogidos por nuestros nu-
merosos amigos de la comunidad naval, aseguradores
y muchos otros en todo el mundo. Se pensé en una tira-
da limitada, pero la demanda excedio lo calculado, y fue
necesario imprimir 15.000 ejemplares del numero 2. Con-
flamos en que seri interesante, tanto para el técnico
como para el profano, y que todos los que lo leen encon-
traran articulos interesantes sobre los muchos y varia-
dos asuntos y actividades de la Sociedad.

DISENO DE BUQUES E INVESTIGACIONES

Planos aprobados.—Ha habido una disminucién en el
tonelaje de nueva consctruccion con planos aprobados
por la Sociedad, aunque el total para los doce meses
que terminaron en junio, 1958, todavia era mayor de
cinco millones de toneladas. Casi toda la disminucién
esti concentrada en el tonelaje a construir en el Reino
Unido, donde el total es solamente un poco mas de la mi-
tad del afio anterior. Del total mundial, 59 por 100, era
para tonelaje de nuevos petroleros.

Grandes petroleros.—El conocimiento y la experien-
cia adquirida en los tltimos afios, y la detallada investi-
gacién de los problemas relacionados con la construec-
cioén de grandes petroleros, han permitido a los Inspec-
tores redactar un bosquejo de requisitos para su consi-
deracién por una comisién recientemente nombrada por
el Comité Técnico.

Metano liguido.—Se ha terminado la conversion de
un buque de carga seca para el transporte de gas meta-
no liquido, asunto ya mencionado en el ltimo informe.
El buque, que ha sido llamado “Methane Pioneer”,
transportara 2.000 toneladas de liquido desde Venezue-
la a los tanques de almacenamiento en el rio Tamesis.
Se dice que el gas metano que se desperdicia en Vene-
zuela bastaria para cubrir la mitad de las necesidades
domésticas del Reino Unido. Se han sometido a la So-
ciedad, para aprobacion, los disenos de otros buques pa-
ra este cargamento.
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Otros disefios—El cargamento inusitado de un bu-
que pequefio destinado a transportar cloro en tanques
separados en el viaje de ida, y neopreno sobre bandejas
en el viaje de vuelta, ha dado lugar a problemas difi-
ciles de esfuerzos, que han sido resueltos.

También se han aprobado planos para un pequeiio
buque para transporte de acido sulfiirico, en el que los
tanques forman parte de la estructura del bugque. Nor-
malmente, los buques para este transporte llevan tan-
ques separados.

Investigaciones.—La Sociedad ha contribuido a la
preparacién de medidas de seguridad para el estudio de
la posibilidad de un petrolero nuclear.

Continuamente se estin investigando los esfuerzos
en lastre y en carga en los buques para transporte de
carga seca y en petroleros, y recientemente se han pre-
sentado por nuestro personal técnico, a las sociedades
técnicas, trabajos relacionados con los esfuerzos méaxi-
mos de disefio, tanto en aguas tranquilas como entre
olas. La importancia de una juiciosa distribucién de la
carga o lastre en los dos tipos de buques de carga seca
y petroleros debe siempre tenerse presente.

REGLAS Y REGLAMENTOS

Estructura soldada para mdquinas—La Sociedad ha
estado muy preocupada con la gran repeticién de casos
de agrietamiento en estructuras soldadas para méqui-
nas, particularmente en las bancadas de grandes moto-
res Diesel. El defecto estaba muy extendido, y tenia
lugar, con grados variables de importancia, en muchos
tipos diferentes de maquinas en todo el mundo.

Se nombré por el Comité Téenico una comisiéon de ex-
pertos en el asunto para preparar reglas para estructu-
ras soldadas en maquinas alternativas de vapor y en
motores Diesel, y como medida preliminar se estudia-
ron y relacionaron con las averias en servicio los dise-
fios, practica y experiencia de todos los constructores
importantes.

Las nuevas reglas incorporan lo que se ha estimado
que constituyen los requisitos minimos para conseguir
seguridad en estas estructuras soldadas.

Cartelas de baos y cartelas terminales de longitudi-
nales de cubierta.—FE] trabajo experimental efectuado
por el personal de la Sociedad en Glengarnock demostro
que, para igual eficiencia, el tamano de las cartelas sol-
dadas de baos puede ser menor que el de las remacha-
das. Se ha reemplazado la tabla en las reglas que daba
tamanos de cartelas de baos por una serie de férmulas
sencillas en forma de notas, relacionando las dimensio-
nes y uniones de las cartelas de baos al médulo resis-
tente de los miembros a los cuales une.

Otras enmiendas de las reglas.—Se han incluido en las
reglas de la Sociedad los requisitos revisados para alea-
ciones de aluminio y una ampliacién de las reglas para
tuberias de vapor y tubos de recalentadores. Posterior-
mente se mencionan estos asuntos bajo el epigrafe Me-
tales y Plésticos, de este Informe.
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Los nuevos requisitos para el reforzamiento de los
buques destinados a navegar entre hielos han sido in-
cluidos también en la edicién 1958, de las reglas de la
Sociedad.

Pesqueros de arrastre—Se han renovado completa-
mente las reglas para los arrastreros de acero, y hay
disponible una nueva edicién.

Yates de acero.—Est4 disponible una nueva edicién
de este Reglamento,

INGENIERIA NAVAL DE MAQUINARIA

Los avances en calderas y turbinas de vapor se han en-
cauzado a la posibilidad de adaptar mayores tempera-
turas del vapor hasta 1.050° F (565,5° C), y a los pro-
blemas del empleo de aceros muy aleados para recalen-
tadores, tuberias de vapor y turbinas, que puedan so-
portar estas temperaturas.

Contintian los progresos en motores Diesel con obje-
to de alecanzar mayor rendimiento por motor, emplean-
do mayor presion de alimentacién. Se han sometido a
la Sociedad disefios de diversos grandes motores lentos
de dos tiempos y simple efecto, que en tipos de 12 cilin-
dros desarrollaran de 20.000 a 25.000 caballos al freno.
Todos estos motores son sobrealimentados, y tienen dia-
metros de cilindros mayores que los hoy existentes.

Se han hecho pocos progresos en el campo de las tur-
binas de gases de ciclo puro, pero se estid desarrollando
el empleo conjunto de turbinas de gases con gasificado-
res de pistén libre, en varios campos, unos influencia-
dos por la practica de aviones, y otros, por la turbina
de vapor. Mientras que los gasificadores de pistén libre
en produceioén para servicios de propulsiéon estan basa-
dos en el tipo S. I. G. M. A. de 1.000 HP, es interesante
hacer notar que un equipo de 2.000 HP est4 siendo des-
arollado por la casa Fiat, como fuente alternativa de
energia, en lugar de sus grandes motores Diesel de po-
tencia comparable por cilindro.

PROPULSION NUCLEAR

Estado actual—La United Kingdom Atomic Energy
Authority continué durante el afio su labor relaciona-
da con el desarrollo de un tipo avanzado de reactor mo-
derado con grafito y enfriado con gas. Esti en cons-
truccion un equipo terrestre.

Piensa la Sociedad que para que pueda progresarse
en este asunto en el Reino Unido, la decisidn sobre el
tipo de reactor para este buqgue debe basarse en el co-
nocimiento y experiencia actual de los reactores terres-
tres. La falta actual de experiencia de funcionamiento
de un reactor en condiciones marinas pudiera retrasar
el futuro avance comercial. Es, por tanto, importante
empezar esta experiencia aun cuando el reactor pudie-
ra no ser econdmicamente atractivo.

Sin embargo, sir John Cockeroft ha asegurado que con
el empleo de plutonio, obtenido como subproducto de los
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reactores nucleares energéticos en construcciéon en el
Reino Unido, pudiera conseguirse un coste razonable
del combustible enriquecido.

La idea inglesa tiende hacia una instalacién econo-
mica gue por lo menos ofrezca alguna probabilidad de
competencia con instalaciones propulsoras convencio-
nales de probada seguridad. Aunque se ha dicho que el
bugue norteamericano ‘“Savannah”, que navegari en
1960, no serd econémico en su funcionamiento, propor-
cionard, sin embargo, a los americanos una valiosa ex-
periencia operativa, como importante preludio para
nuevos avances. Por otra parte, este buque pionero
tendra una importancia que rebasara los limites del in-
terés nacional, pues iniciara asuntos de significacion
internacional, tales como dispositivos de seguridad en
el proyecto y funcionamiento, la aceptaciéon de buques
nucleares en los puertos mundiales, la retirada de pro-
ductos sobrantes y los asuntos del seguro que afectan
a la responsahilidad de los armadores y de los Gobiernos.

Se ha confiado a la Sociedad la inspeccion del equipo
prototipo de propulsién para el proyecto de un subma-
rino de base terrestre, que se emplearj en fines expe-
rimentales y de progreso, y que se construird en Doun-
reay para el Almirantazgo britdnico. Ademéas de la ins-
talacion en si, la inspeccidn de la Sociedad se extiende
al recipiente contenedor de seguridad en el que debe
construirse, y también al lazo isotérmico que los con-
tratistas han de construir para proporcionar facilida-
des de prueba para los componentes del circuito de pre-
s10n.

INSTALACIONES ELECTRICAS

Corriente alterna.—Uno de los sistemas mayores de
corriente alterna hasta ahora aprobado para uso ma-
rino estéd instalado en el Canberra, en construceciéon en
Belfast. Consiste en cuatro equipos turbogeneradores
de 1.850 KVA., de 440 voltios y corriente alterna, jun-
to con dos equipos turbogeneradores de 32.200 KVA.,
de 6.000 voltios y corriente alterna para la maquina-
ria propulsora.

Durante varios anos, los constructores alemanes nan
estado fabricando generadores autorreguladores de co-
rriente alterna para servicio marino. Su empleo se ha
extendido ahora en el Reino Unido, y hay varios bu-
ques dotados con esta maquinaria.

El mayor empleo de maquinaria de corriente alterna
para cubierta se debe al mayor empleo de la corriente
alterna en las instalaciones principales, aunque es in-
teresante saber que actualmente se progresa en recti-
ficadores de silicio, con objeto de emplear maquinaria
de corriente continua para cubierta.

Disyuntores.—Se emplean mucho los microdisyunto-
res, especialmente en buques construidos en Alemania
e Italia. En el tltimo pais se emplean casi con exclusion
de los fusibles.

Calefaccion y alumbrado. — Hay que registrar dos
avances interesantes en la disposicién interior de los
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buques. La tendencia creciente en los trasatlanticos pa-
ra el empleo total de aire acondicionado, con las des-
aparicion de radiadores en cabinas y salas de estar y
el empleo de alumbrado fluorescente en los espacios de
alojamiento y de maquinaria en todos los tipos de bu-
ques, mejorara la seguridad y “confort” de los pasa-
jeros y tripulantes.

REFRIGERACION

Acondicionamiento de aire.—La Sociedad, a peticion
de los interesados, tomé a su cargo la supervision du-
rante la construccién de instalaciones frigorificas de-
dicadas al acondicionamiento del aire en alojamientos
de pasaje. La capacidad de la instalacion del Canberra
es mucho mayor que la que se necesita para la refri-
geracién del mayor buque dedicado al transporte de
carga congelada.

Se han empleado compresores centrifugos acciona-
dos por turbinas de vapor, con un total de 2.000 caba-
llos. La instalacion supervisada incluye compresores
alternativos y centrifugos.

Progresos desde 1898.—Hace sesenta afos que la So-
ciedad publicéd su primer Reglamento para la inspec-
cion de maquinaria frigorifica y accesorios. Los pro-
gresos técnicos y la parte importante que el Lloyd’s
Register of Shipping ha tenido en el transporte de car-
gamentos refrigerados estin descritos en un articulo
titulado “Refrigeration at Sea”, que aparecid en el Bo-
letin de la Sociedad, 100A1 (nim. 2), publicado en oc-
tubre.

SECCION TERRESTRE

Ewvpansion durante 1958.—El trabajo de inspeccion
relacionado con instalaciones industriales terrestres
ha aumentado aproximadamente en un 25 por 100 en
comparacion con 1957. Este nuevo aumento es atribui-
ble a una mayor actividad en los contratos de las cen-
trales de energia atomica inspeccionadas por la Socie-
dad en nombre de las Autoridades del Gobierno Brita-
nico, a un mayor volumen de obra de clientes antiguos,
tales como las Compafias petroleras Inglesas y Ame-
ricanas, Departamentos gubernamentales de Ultramar
y de la Commonwealth, y nuevos y amplios encargos
en nombre de otros compradores de equipo industrial.
En este trabajo estan actuando los Inspectores de mu-
chas de las oficinas de la Sociedad de todo el mundo,
y el volumen principal ha tenido lugar en el Reino Uni-
do, Alemania, Francia, Italia, Australia y el Iraq.

METALES Y PLASTICOS

Requisitos de las Sociedades de Clasificacion del ace-
ro para bugues.—En el Gltimo informe se hizo refe-
rencia a una reunién, en junio de 1957, de represen-
tantes del American Bureau of Shipping, Bureau Veri-
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tas, Germanischer Lloyd, Lloyd’s Register of Shipp-
ing, Nipon Kaija Kyokai, Norske Veritas, y el Registro
Italiano. Existen actualmente unas 22 clases de acero
para la construccién de bugques en el Reglamento de las
siete Sociedades de clasificacién, y se convino en esta
reunion constituir una comisién de trabajo que compa-
rara estos requisitos y tratara de formular detallada-
mente una nueva especificacion aceptable para todos

El informe de la comisién de trabajo, que define cin-
co clases de acero naval, representa un éxito conside-
rable , y sus propuestas han sido aceptadas en princi-
pio por el Equipo de Acero del Comité Técnico de la
Sociedad. Continuarin las conversaciones hasta conse-
guir el grado maximo de uniformidad. Pero aunque hu-
biera un acuerdo modificado, seria indudablemente de
gran beneficio para las industrias del acero y de la
construcecién naval.

Acero soplado por Owxigeno—La experiencia en el
empleo del acero “L.D.” (Linz-Donau) y del acero so-
plado por oxigeno “Kaldo” ha permitido a la Sociedad
anular ciertas restricciones que existian en las aproba-
ciones originales. También ha recibido aprobacién pre-
liminar otro proceso que emplea oxigeno que es el proce-
so “Rotor”, que ha sido puesto a punto por Hiittenwerk
Cberhausen A. G., y que consiste en un recipiente ci-
lindrico horizontal en cuya extremidad se introduce oxi-
geno por medio de dos boquillas, una encima y otra
debajo de la superficie del caldo. Va en aumento el
empleo de estos tipos de acero, y han adquirido las li-
cencias de produccién factorias en diversas partes del
mundo.

Ejes de motores.—Se han efectuado pruebas de fa-
tiga en montajes especiales que incorporan ejes de 3
pulgadas de didmetro. Los ejes fueron sometidos a es-
fuerzos combinados de vibracién torsional y flexién. La
mayoria de las pruebas, que se continuaron hasta méas
de 100 millones de ciclos de esfuerzos, se efectuaron a
peticién del British Shilpbuilding Research Association.

Altas temperaturas.—Durante los afios de postguerra
ha tenido lugar un lento, pero continuo, avance en las
temperaturas y presiones del vapor, que ha dado lugar
a economias de combustible. En algunos buques con
turbina de vapor clasificados en la Sociedad se han em-
pleado temperaturas del vapor de 900* F (510" C), y se
estan considerando temperaturas todavia mas altas. Se
han revisado y ampliado las Reglas de la Sociedad para
tuberias de vapor y tubos de recalentadores, para in-
cluir aceros aleados apropiados para estas temperatu-
ras mas altas. Para las condiciones més avanzadas se
recomienda, y han sido aceptadas por estas nuevas Re-
glas, aceros de 2,5 por ciento de cromo y 1 por ciento
de molibdeno y 2,5 por ciento de vanadio, para tempe-
raturas del metal de 1.050° F' (565,5" C).

Bajas temperaturas. — Un asunto importante en la
investigacién metalrgica de este ano fué el estudio de
la fractura de metales y aleaciones a temperaturas muy
bajas. Se llevé a efecto un programa de pruebas en el
Lahoratorio de pruebas de Crawley, como consecuencia
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de los proyectos para el transporte maritimo de meta-
no liquido a granel. Esto requirié datos sobre las ca-
racteristicas de aleaciones de aluminio estructurales
soldadas y forjadas, a temperaturas de unos — 160° C.
Se llevaron a efecto pruebas de traccién con entalla y
de desgarramiento en estos materiales, en una zona de
temperaturas de + 17 a — 196° C (temperatura de ebu-
llicion del nitrégeno liquido).

Dado el nimero creciente de instalaciones terrestres
y marinas para bajas temperaturas, se ha extendido
esta investigacion a otros metales y aleaciones impor-
tantes.

Metales no ferrosos.—Los informes indican el empleo
cada vez mas amplio de las aleaciones ligeras en cons-
truccién naval, y en el caso de emplearse bajas tempe-
raturas, algunas de estas aleaciones han demostrado
ser particularmente aptas. Cada afio son introducidas
nuevas composiciones, y han sido desarrolladas mu-
chas nuevas aleaciones, pero todavia no se ha ensa-
yvado su adaptabilidad para un mayor empleo en cons-
truccién naval.

Han sido revisados e incorporados en las Reglas los
requisitos para las aleaciones de aluminio en la cons-
truccién de buques, sustituyendo a los requisitos provi-
sionales que se introdujeron en 1947.

Tuberia pldstica.—Se han efectuado experimentos con
materiales plasticos en ciertos sistemas de tuberias de
baja presién de a bordo. Estos materiales son excelen-
tes para resistir la corrosién y son de poco peso, pero
en otros aspectos son inferiores a las tuberias para al-
gunos servicios esenciales. No obstante, han sido apro-
bados por la Sociedad calidades especiales de tuberias
plasticas para lo siguiente:

Sistema de agua dulce y salada fria para uso domés-
tico en espacios de alojamientos.

Tuberias de respiro y sonda para tangues de lastre y
tanques de agua dulce.

Tuberias de relleno y aspiracion de tanques de lastre
situadas dentro de los tanques del doble fondo.

Cascos de pldastico.—Se estan construyendo muchos
botes salvavidas y yates de plistico reforzado, y cua-
tro yates han sido ya clasificados por la Sociedad. Los
Inspectores estdn supervisando todos los cascos mol-
deados por uno de los principales talleres dedicados a
este trabajo.

El plastico reforzado es una sustancia dura forma-
da de resina o plastico, reforzado con fibra de vidrio,
tela, papel u otro material. Las resinas méis cominmen-
te empleadas en grandes piezas moldeadas, tales como
cascos de botes, son de los grupos poliestéricos o epoxi-
dos, y generalmente el refuerzo es fibra de vidrio.

La Sociedad esti interesada en proyectos de muchos
paises del mundo en los que esti representada. Los
asuntos siguientes han sido seleccionados de los infor-
mes de los Inspectores.
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ARGENTINA.

Recientemente han sido supervisadas por los Inspec-
tores de la Sociedad, en Buenos Aires, las reparaciones
y modificaciones llevadas a cabo en uno de los mayores
trastlanticos estatales, el “Rio Tunuyan’. Fué esta la
primera vez en que una obra tan grande se realizé en
el palis, pues la practica corriente habia sido hacer ta-
les trabajos en el extranjero. '

Esti en construcecién una gran aceria en San Nicolés,
en el rio Parana, y se confia en que estari en produc-
cion en un futuro préximo.

La Compaiia petrolera estatal, “Yacimientos Petro-
liferos Fiscales”, ha emprendido la ampliacién de una
refineria de petrdleo en la provincia de Mendoza, pro-
grama que necesitari treinta y dos meses. Los Ins-
pectores de la Sociedad estan actuando en la inspeccion
de una instalaciéon a presién para refineria de petro-
leo, construida en Argentina para la “Diadema Argen-
tina, S. A., de Petréleo”.

AUSTRIA.

Estid montandose en los talleres de Linz, de Verei-
nigte Oesterreichische Eisen-und-Stahlwerke A. G., una
segunda instalacién “L.D.” para acero, con capacidad
de 500.000 toneladas al aiio, lo que aumentari la pro-
duccién total de lingote de acero de la Compafiia a
1,6 millones de toneladas al afio. En la misma factoria
puso en servicio recientemente un moderno tren triple,
que puede laminar chapas hasta 3 metros de ancho.

BELGICA.

El programa actual incluye nueve buques para ex-
portacion, con un total de 104.421 toneladas de regis-
tro bruto.

Ha sido inaugurado felizmente por los senores Jos
Boel & Sons su grada en Tamise, para botaduras de cos-
tado, con el lanzamiento del petrolero “Promachos”, de
19.000 toneladas de peso muerto. Esta nueva grada es
golamente una parte del gran programa de ampliacio-
nes y mejoras en el astillero, que esta ahora en ejecu-
cion.

CANADA,

El Canal maritimo de San Lorenzo debe inaugurarse
oficialmente por S. M. la Reina hacia mediados de
1959. Los puertos de los Grandes Lagos estin amplian-
do sus facilidades, y han empezado las obras de me-
joras del puerto en el tramo inferior del rio San Loren-
zo. La Baie Comeau se proyecta que sea un puerto para
todas las estaciones, embarcando granos durante todo
el ano para los mercados de exportacion, con un trafico
de verano en dos direcciones, granos rio abajo y mine-
ral, aluminio y papel para periddicos rio arriba. Se va
a construir en dicho sitio un silo elevador de granos
de 15 millones de bushels de capacidad.
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DINAMARCA.

La “Aalborg Vaerft, A/S.” esti otra vez ampliando
sus facilidades para reparaciones con un dique flotan-
te nuevo de 580 pies de eslora, fabricado en Alemania,
que podra carenar petroleros hasta de 26.000 toneladas
de peso muerto.

Durante el pasado afo solamente se cursaron oficial-
mente tres pedidos a los astilleros daneses, un trans-
bordador ferroviario, una draga y un transbordador
para automoviles, todos para servicio local.

Se ha construido en Hjortekaer, cerca de Copenha-
gue, un laboratorio hidro-aerodinamico. El laboratorio
hidrodinamico esta dotado con un canal de experiencias
de 790 pies de longitud y 39 pies de ancho. En el la-
boratorio aerodindmico estid casi terminado un tdnel
de baja turbulencia, y esti en fase de proyecto un pe-
queflo tinel supersonico.

FrANCIA.

Una faceta actual de la industria es la construccion
de mineraleros o cargueros a granel para carbon, fos-
fato o granos. Hay 27 en construcciéon o en cartera:
cinco, de 25.500 a 32.000 toneladas de peso muerto; die-
ciocho, de 16.500 a 21.000 toneladas de peso muerto;
dos, de 21.000 toneladas de peso muerto, con tanques
laterales para 10.000 toneladas de petroleo, y dos, de
17.000 toneladas de peso muerto, para el transporte de
latex y aceite de palma. Todos estos bugues estén pro-
pulsados por motores Diesel.

Una nueva pila atémica, la G. 2, empezé a funcio-
nar en junio en Marcoule, cerca de Avignon, con el fin
de producir electricidad y plutonio.

ALEMANIA.

Se han terminado, o lo serdn pronto, varios nuevos
diques flotantes, incluyendo uno para Deutsche Werft,
capaz para carenar petroleros de 65.000 toneladas de
peso muerto.

El tendido del oleoducto Wilhelmshaven-Colonia se
terminara en 1959. La nueva refineria Esso, en Colo-
nia, estd a punto de funcionar. La British Petroleum
Co. Ltd. ha proyectado una nueva refineria en Dinsla-
ken, y se tenderan oleoductos desde Roterdam y desde
Masella a la region del Rhin.

GRAN BRETANA E IRLANDA DEL NORTE

En diversos sitios se estan ejecutando grandes pro-
vectos de diques secos, en especial en el Tyne y Liver-
pool, y se estd haciendo lo necesario para el atraque
de petroleros gigantes y otros grandes buques. Algu-
nos de estos proyectos llevan consigo la ampliacién de
diques secos ya existentes. En mayo se inauguré en
Falmouth el mayor dique privado del pais, cuyo nombre
es Queen Elizabeth Dock, y tiene 850 pies de longitud,
136 pies de anchura entre los muros laterales y 130 pies
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en la entrada. Un detalle no corriente es un dispositivo
para ajustar la posicién de los picaderos de pantoque,
con objeto de adaptarse a la manga del buque, sin es-
tar achicado el dique.

Contintia expansioniandose el programa de centrales
de energia atémica industriales, y ya ha sido elegido
el lugar para la sexta de estas centrales.

GRECIA.

Esta casi terminada la construccion del astillero de
Skaramangas, y ha empezado la prefabricacién del pri-
mer buque, un petrolero de unas 20.000 toneladas de
peso muerto. La nueva refineria de petrdleo ha sido ter-
minada.

Contintia progresando la reconstruccion y ampliacién
de los muelles del Pireo, incluyendo facilidades para
trastlanticos.

Los trabajos de reparacién han adelantado poco, pues
casi todos los armadores han retrasado el carenado y
reparaciones grandes hasta que haya mejores perspec-
tivas comerciales. Estd casi terminada la reconstruc-
cién del varadero de Vassiliades, cerca del Pireo, que
es capaz de izar buques de 3.000 toneladas, y que fué
destruido durante la ocupacién alemana.

INDIA.

Los buques abanderados en la India son 230, con
673.678 toneladas de registro bruto. De los nueve bu-
ques con 34.900 toneladas de registro bruto en cons-
truccion en la India a finales de diciembre, estaban
supervisados por la Sociedad para su futura clasifi-
cacién siete, con 34.500 toneladas de registro.

Se estin construyendo nuevas sidertrgicas en Rour-
kela, Bhilai y Durgapur, con ayuda alemana, rusa y
britanica, respectivamente.

Se esta completando el gran proyecto de fertilizacién
por agua de Nangal, y estd en construccion un segundo
reactor atémico por una Empresa Canada-India.

ITALIA.

El Lloyd’s Register of Shipping estid supervisando el
60 por 100 de tonelaje en construccién en Italia a fi-
nes de diciembre. El ntimero total de buques en cons-
truccién es de 103, con 885.368 toneladas de registro
bruto, incluyendo 34 petroleros de 578.057 toneladas de
registro bruto. Para la exportacion son 40 buques, con
un total de 411.493 toneladas de registro bruto, de los
que el 46 por 100 son para el Reino Unido.

Ha sido confirmado un acuerdo de energia atémica
por diez afios entre el Reino Unido e Italia. Después
de las negociaciones entre el grupo petrolero ENI-
AGIP y la Nuclear Plant Company, de Inglaterra, se ha
firmado un contrato para la primera central de ener-
gia nuclear, que debe ser suministrada bajo una base
comercial, y la primera que se construira por una na-
cién para otra.
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Ha entrado en servicio un nuevo y gran dique flotan-
te en Cantieri Navali Riuniti, de Palermo, y otro se
construird en Mesina, donde el ya existente ha sido am-
pliado. Se ha terminado en Napoles uno de los mayores
diques flotantes de Europa (1.053 pies de eslora en el
fondo).

JAPON.

Los pedidos hechos a 24 de los principales astilleros
en los seis meses que finalizaron en junio totalizan 3,4
millones de toneladas de registro bruto, que es un 15
por 100 inferior al maximo de la primera mitad de
1857. En el cuarto trimestre de 1958 estaba constru-
yvendo el Japon 48 buques, con 819190 toneladas de
registro bruto, para la exportacién, y 46 con soélo
175.885 toneladas, para el mercado nacional. Del tone-
laje total en construccién, un 29 por 100, aproximada-
mente, estaba bajo la inspeccién del Lloyd's.

Los constructores navales han ofrecido convertir bu-
ques tipo Liberty en motobugues en nueve meses a
precio fijo, y ampliaron sus condiciones crediticias para
nuevas construcciones bajo la hase del 70 por 100 del
coste, distribuido en siete afios.

Se decidi6 que el primer reactor nuclear del Japdén
seria del tipo Calder Hall, y comprado a Inglaterra. Se
firmé un pacto de energia atéomica, que ampara el in-
tercambio de informacién técnica y la compra en In-
glaterra de reactores de energia y de investigacién. Se
convino también la posible asistencia briténica en lo re-
lacionado con la instalacién para fabricar y elaborar
los elementos combustibles.

HoLANDA.

En septiembre, la Reina inauguré los trabajos de dra-
gado que constituyen la primera fase de la construccién
del nuevo puerto, que serd llamado Europort. Esta si-
tuado a la entrada del Nuevo Canal, y esti previsto
para manejar las mercancias pesadas (particularmente
en mineral y petréleo), que se presume originara la for-
macién del Euromercado.

Mas del 68 por 100 del tonelaje en construcciéon en Ho-
landa estara clasificado en el Lloyd's. Los 140 buques
en construceién, con 780.829 toneladas de registro bru-
to, incluyen 28 petroleros, con unas 452.091 toneladas
de peso muerto.

NORUEGA.

Los astilleros noruegos han estado muy atareados
todo el afio, pero no ha habido nuevos encargos.

La flota mercante ha alcanzado un total de unos 14
millones de toneladas de peso muerto, pero a finales
de afio estaban amarradas un poco mas de un millén
de toneladas. Durante alglin tiempo ostenté Noruega
el tercer puesto entre las naciones maritimas del mundo,
pero ahora ha sido desplazada por Liberia.

El grupo de armadores que iniciaron la investigacion
en la propulsiéon atémica de buques ha formado una So-
ciedad, denominada Rederatom, y ha firmado un con-
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trato para un programa de investigacién de dos afios
con el Instituto de Energia Nuclear de Kjeller.

Continda el trabajo en el reactor nuclear de agua pe-
sada de Halden.

PAKISTAN.

El primer dique seco de Pakistin se inaugur6 en
marzo, y ha demostrado ser un gran beneficio para la
navegacién de cabotaje, que anteriormente dependia
de las facilidades disponisbles en otros paises. Il dique,
propiedad de la Karachi Shipyard & Engineering Works,
tiene 600 pies de eslora.

PoLoNIA,

Hace ahora mas de un afio que los Inspectores de la
Sociedad retornaron a Polonia después de una ausencia
de siete afios. En este periodo, la produccién aumentd
enormemente. .

En cuatro astilleros, dos en Gdansk, uno en Szezecin
y otro en (Gdynia, se construyen bugues para ser cla-
sificados en la Sociedad, entre los que se encuentran
un petrolero de 18.000 toneladas de peso muerto; bu-
ques para carga seca, que varian de 2.300 a 10.000 tone-
ladas de peso muerto; costeros y pesqueros de arrastre.
Estos buques son para armadores polacos, indonesios,
brasilefios y franceses. Se han terminado y clasificado
en la Sociedad tres bugques para armadores egipcios.

PORTUGAL,

Durante el afio ha construido Portugal cascos de ace-
ro para armadores holandeses, petroleros pequefios pa-
ra servicio con la Shell Tankers, en el lejano Oriente.
Se ha construido en el Establecimiento Naval, cerca de
Lisboa, un gran petrolero para abanderamiento en In-
glaterra. Ksto es un gran adelanto en la construccién
naval portuguesa, pues hasta ahora no se habian cons-
truido buques para exportacién. Todos los cinco buques,
con 15.583 toneladas de arqueo bruto, en construccién
en diciembre para la exportacién, debian clasificarse
por la Sociedad. La construccién para el mercado nacio-
nal era de 28.395 toneladas de registro bruto, y todo es-
te tonelaje, a excepcion de un pesquero de 120 toneladas
estd supervisado por la Sociedad.

ESPANA.

Se ha mantenido el impulso que la Ley de Proteccion
y Renovacion de la Marina Mercante ha proporcionado
a la industria naval, y la entrega de nuevo tonelaje en
1958 ha excedido de la estimacién anual de 100.000 to-
neladas de registro bruto. Esta produccién es menor
que la capacidad de los astilleros espafioles, debido a la
insuficiencia e irregularidad de la produccién nacional
de materiales, en especial del acero.
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Se recibieron durante el afio varios pedidos para la
exportacién: El buque “La Selva”, de 13.000 toneladas
de peso muerto, para carga seca, encargado por Buries
Markes Ltd. y clasificado por la Sociedad, se boté en
el mes de mayo en Valencia. Las estadisticas indican
que estin en construcciéon en Espafia trece petroleros
y otros 107 buques, con un total de 304.051 toneladas
de registro bruto. El 81 por 100 de este tonelaje, in-
cluyendo todos los petroleros, se construye para clasi-
ficarse en la Sociedad.

SUECIA.

En el nuevo astillero en construccién por la A/B.
Steviksvarvet, en Uddevalla, se ha construido una gra-
da para petroleros de hasta 120.000 toneladas de peso
muerto. En marzo se puso la quilla del primero de los
seis petroleros con turbinas, de 68.000 toneladas de pe-
so muerto, que este astillero construird para armadores
americanos; cuando se termine, seri el mayor buque
construido en Suecia.

Esta muy adelantada la voladura en roca dura para
farmar una darsena en el nuevo astillero de Eriksberg,
en Gotemburgo, el que, una vez terminado, hara posi-
ble la construccion de petroleros de mas de 100.000 to-
neladas de peso muerto. El astillero de Finnboda, en
Estocolmo, se esti ampliando para hacer posible la
construccion de petroleros més pequefios, de hasta
36.000 toneladas de peso muerto.

La A/B. Gotaverken esta estudiando el disefio de un
motor Diesel de 22.000 caballos en el eje. También es-
tan investigando el asunto de la propulsién nuclear pa-
ra buques, y han preparado una especificacion basica
para un petrolero nuclear de 65.000 toneladas de peso
muerto.

Suiza.

La Central Suiza para reactores, “Reaktor A. G., en
Wiirenlingen, se fundé en marzo de 1955, con el fin de
construir y manejar reactores industriales para inves-
tigar los métodos para proteccién contra la radiacién
nuclear y la produccién de radioisétopos, y el entrena-
miento del personal técnico. Las facilidades para la
investigacion incluyeron un reactor del tipo piscina y
un reactor de uranio natural moderado con agua pe-
sada.

La Energie Nucleaire, S. A., se fundé en 1957, y
tiene como fin primordial la construccién de una central
experimental de energia nuclear con un reactor de agua
hirviente, instalado en la parte francohablante de
Suiza.

Se esta desarrollando otro proyecto por Gebriider
Sulzer A. G., en cooperacién con un grupo de otras
Empresas industriales suizas. Consiste en una central
de energia y calorifica nuclear en Zurich, con una po-
tencia térmica de 30 mW., que se instalara en una serie
de cavernas subterrianeas.
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EsTtAp0s UNIDOS DE AMERICA.

Los acontecimientos mas significantes de 1958 han
sido la colocacién de la quilla para el buque nuclear
“Savannah” y la travesia bajo los hielos del casquete
polar boreal por el submarino nuclear americano “Nau-
tilus”. La Administracién Maritima exti examinando
y experimentando otros adelantos técnicos, que inclu-
yen petroleros submarinos y embarcaciones de hidro-
aletas para alta mar.

El “Comet”, buque que entrd en servicio en enero con
el U. S. Navy Department, es el primer gran buque de
carga para transporte de cargamentos sobre camiones
que se ha construido en los Estados Unidos. Otro bu-
que interesante del pasado afio es el “American Explo-
rer”, botado en abril. Es un petrolero T-5, primero de
su disefio y dedicado provisionalmente para su conver-
sién a propulsién nuclear.
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YUGOSLAVIA.

Las carteras de pedidos estd repletas hasta mediados
de 1981, y aunque algunos encargos se han cancelado,
los astilleros estan abarrotados de trabajo para la ex-
portacién, que los mantendrdn muy activos durante
mucho tiempo. Hay 14 buques, con 109.599 toneladas
de registro bruto, que se construyen para la exporta-
cién. El tonelaje total en construccion alecanza 194.280
toneladas de registro bruto, de las que el 71 por 100
sera clasificado por el Lloyd’s Register of Shipping.

Los astilleros de Yugoslavia se especializan en bu-
ques tramp de tamano medio, y tuvieron la suerte de
recibir un gran numero de pedidos cuando los astille-
ros de otros paises estaban ocupados e incapacitados
para prometer una rapida entrega; pero gran parte de
los encargos son debidos a cotizar precios mas baratos
y a sus enormes mejoras en la calidad del trabajo y
conocimientos técnicos.

—_——

BUQUES DE MAS DE 100 T. R. B. BOTADOS EN EL MUNDO EN 1958
(Segin el Lloyd’s Register.)

Varor Motor Total & Total 1927
recen ——m8 MM
Fais de construccion Num. T. R. B. Num. T. R. B. Ntam. TR B ’?a.]eec Num. T B
Gran Bretafia ...................... 39 498.967 243 903.013 282 1.401.980 15,12 260 1.413.701
Bélgica ............. e — 3 57.057 14 81.939 17 138.996 1,50 13 114,442
Dinamarca ...................... B — - 40 250.388 40 250.388 2,70 34 170.914
Finlandia ........................... 8 4.320 35 75.277 43 79.597 0,86 38 57.5556
Francia ............cocooevveennin. 9 205.587 52 245419 61 450.986 4,87 67 428,346
Alemania ..............ccoccienn 26 454.066 362 975.195 388 1.429.261 1542 418 1.231.152
e A s, S s e 22 301.960 51 248.835 73 550.795 5,94 57 485.025
JPOTL . 5o 500 iy e S s i 51 1.244.834 365 821.835 416 2.066.669 22.29 433 2.432.506
Holanda . o it msidiis 9 187.479 152 368.218 161 555.697 5,99 199 476.309
NOPMEER. ez i saisiint - 2 33.904 74 225116 76 259.020 2,80 83 239.447
d ] Lo 4 R T 49 105.786 13 56.497 62 162.283 1.75 64 140.226
POVl &t snasvidiiaii. — — 21 11.952 21 11.952 0,13 13 9.726
HBPRTAR b et oo o oo i 350 6 144,871 T 145,221 1,67 66 108.720
BUCCIA: s e e 3 78.086 76 682,120 79 760.206 8,20 81 660.623
EE. UU. (incluidos G. Lagos) ... 32 717.792 32 14.589 64 732.381 7,90 54 3569.006
Yugoeslawa ot i — — 22 138,447 22 138.447 1,49 16 68.899
TOTAL mundial ......... 251 3.937.305 1.675 5.332.678 1.936 9.269.983 100 1.950 8.501.404
PETROLEROS BOTADOS EN EL. MUNDBO EN 1958
(Segun el Lloyd’'s Register.)
Vapor Motor Total

Pais de construccién Nam. T. R. B. Nam. T. R. B. Nam. T. R. B.

Reino Unido .............cooiiii . 23 416.874 25 160.511 48 577.385
Canadsg .............. B =1 o e o — - 2 6.263 2 6.263
Bélgica ... 3 57.057 2 26.066 5 83.123
Dinamarca ..............coocvieiiiiiieienann - - 11 165.240 11 165.240
Finlandia ....... ... ... - —- 3 9.990 3 9.990
Bk o ¥ 1L b =~ N S 2 205.567 4 49.075 13 254,642
Alemania ... 18 353.082 T4 138.480 92 491.562
TCAMEL i i e e b S i b B E e TSR 12 270.250 T 60.604 19 330.854
JAPOR covcissiveesiinn e e 39 1.045.166 92 131.134 131 1.176.300
HOolAndR onoaasvim it 8 150.479 11 92.325 19 242.804
NOTUOER - snynssmemsiminieram 2 33.904 13 145.692 15 179.596
PErl “wovame vatn s e — —_ 1 4.297 1 4.297
Porbieal: wohassiimnmemrerriamans — — 2 1.468 2 1.468
EEPAHE. g imismshissse — - T 72.810 T 72.810
Suecia ooinsasismssnmaTE e 3 78.086 28 443.365 31 521.451
Bstados Unidos ..o 27 642.094 2 1.900 29 643.994
Fugoslavia oo cunenanesies - —_— 1 13.500 1 13.500
TOLGY ovvicvvsssmmnasvimsmn 144 3.252.559 285 1.522.720 429 4.775.279
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PLANES YA EN MARCHA PARA LA
PROXIMA EXPOSICION DE MANEJO
MECANICO

Los preparativos para la proxima “Exposicién de
manejo mecanico” y Congreso de Manejo de Materia-
les estan en marcha. Mayor y mas extensa que hasta
ahora, ocupara un espacio de mas de medio millén de
pies cuadrados y tendra Iugar en Earls Court, Lon-
dres, del 3 al 13 de mayo de 1960.

Organizada cada dos afos por el periddico “Mecha-
nical Handling”, de la Prensa Asociada Iliffe, la Ex-
posicién de manejo mecanico incluye todos los tipos
de instalacién para ahorrar tiempo y costo y para ayu-
dar a la mano de obra en virtualmente todas las indus-
trias. La exhibicién de 1960 monstrara los més recien-
tes conductores aéreos de cable, griias, instalaciones
de manejo en masa, elevadores, cabrias, cabrestantes,
cargadores de camiones, carretillas y remolques de
pierna y de mano y un extenso conjunto de accesorios
¥y equipo auxiliar.

ULTIMAS ENTREGAS FRANCESAS
Carguero “MARYLAND"” de 9.600 t. p. m.

Por los “Chantiers et Ateliers de Provence” ha sido
entregado este buque a la “Compagnie Generale Trans-
atlantique”. Es un carguero de linea con la camara de
maquinas dispuestas en el 1/4 de la eslora a popa, y des-
tinado a las lineas del Pacifico Norte. Es el prototipo
de una nueva serie de cuatro buques derivados del ti-
po “Ecuateur”.

El proyecto del “Maryland” se ha estudiado para
conseguir el maximo volumen de bodegas dentro de las
dimensiones del barco. Tendra por ello un volumen en
balas no inferior a 15.700 m®, al que hay que agregar
2.800 m® de volumen refrigerado.

Sus principales caracteristicas son:

BEalora total ... .o wensvamin i iannpenenies 152,10 m.
Eslora entre perpendiculares ........ 139,50 m.
Manga fuera de miembros ............ 18,80 m.
Puntal a la cubierta superior ......... 11,90 m.
POotacion ool e 57 hombres.
PBIATer0s o et eeans s s 12
Velocidad en pruebas (plena carga). 17 nudos.

Clasifieado por el “Bureau Veritas”, es del tipo shel-
ter cerrado con tres cubiertas y subdividido en ocho
compartimentos por siete mamparos estancos, que lle-
gan hasta la cubierta superior. Sin embargo, el mam-
paro de separacién de las secciones tres y cuatro estd
limitado por la cubierta principal, con objeto de dejar
un gran entrepuente de 45 m. de longitud para el trans-
porte de automdviles y vehiculos diversos.
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El casco ha sido enteramente soldado, excepto las cos-
turas remachadas, del pantoque y del 4ngulo trancanil
de la cubierta superior, habiéndose utilizado amplia-
mente la soldadura automatica.

La marineria va alojada en camarotes de dos plazas,
v el resto de la dotacién en camarotes singles, teniendo
cada oficial su aseo individual.

Todos los locales habitables llevan aire acondicio-
nado,

Las escotillas de las bodegas estidn cerradas por pa-
neles .Ermans”, arrollables, cuatro de ellas; siendo la
quinta del tipo “Mege”. Dos palos metilicos de seccion
cuadrada dispuestos a proa de la superestructura cen-
tral, sorportan ocho plumas de carga de 5 y 10 tone-
ladas, y dos puntales de 20 y 30 toneladas. Para las
bodegas 4 y 5 lleva posteleros bipodes equipados de plu-
mas de 5 toneladas.

La ventilacién de bodegas lleva para las dos seccio-
nes principales 3 y 4, un equipo “Cargocaire” con cen-
tral de aire seco. El equipo de fondeo y amarre esta
formado por un molinete y 5 cabrestantes de 6 tonela-
das (dos sobre el castillo y tres a popa).

En el'equipo de contraincendios, lleva un sistema de
deteccién automatica para bodegas y entrepuentes por
células de ionizacidn.

La instalacion eléectrica es a 220 V., continua, alimen-
tada por tres grupos de 350 kw, y uno de 30 kw.

La instalacion frigorifica lleva tres compresores; dos
de ellos para la carga y uno para los viveres, mas otro
compresor para el servicio de acondicionamiento. Toda
la instalacién es automética.

El aparato propulsor consta en un motor “Provence-
Doxford”, del tipo 65 LBD 6 S sobrealimentado, de 6 ci-
lindros, que desarrolla 9.000 CV. a 120 r. p. m., funcio-
nando normalmente con petrdleo de calderas. Los exce-
lentes resultados obtenidos en las pruebas de mar han
conducido a que en las oficinas técnicas de la factoria
constructora se considere en los futuros motores sobre-
alimentados la supresion de las homhas de barrido,

Ctra particularidad que debe sefialarse es el sistema
de inyeccién por inyectores tarados, de gran sencillez de
construccién y de entretenimiento, y la instalacion de
un diafragma que evita que se ensucie el aceite de lubri-
cacién con los residuos de la combustion.

Carguero “MAORI” de 9.200 t. p. m.

Por los “Chantiers Navals de La Ciotat” ha sido en-
tregado este buque a la Cia. “Messageries Maritimes”,

El “Maori” es el prototipo de una serie de 9 buques
de carga de 9.300 t. p. m. y 19,5 nudos, 7 de los cuales
son construidos por los citados astilleros y los otros
dos por los “Chantiers de Provence”. La referida com-
pafiia ha encargado esta nueva serie como continuacién
a las 13 unidades construidas de 8300 t. p. m. y 16
nudos,
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Sus principales caracteristicas son:

Eslora total ......oveeieimeenosmiisosiosssnies 156,00 m.
Eslora entre perpendiculares (Veritas). 146,00 m.
MAGEN, s sinamraninnammssss e v 19,70 m
Puntal a la cubierta shelter ............... 11,90 m.
Puntal a la cubierta principal ............ 9,25 m.
Calado en plena carga ............coccenenn 7,90 m.
Capacidad de bodegas, en balas ......... 15.000 m®.
Motor propulsor Sulzer sobrealiment. 10 RS AD 76
Potencia & 12000 P oot h et st s 13.700 CV.
Velocidad .......covvevnneiieiiiiiienneiinnnen 19,50 nudos.
Pasajeros en camarotes .................. 5

Carguero de linea “TOCANSA” de 9.100 t. p. m.

Por los “Chantiers Reunis Loire-Normandie”, de Nan-
tes, se entregé este buque a la Cia. “Transports Ocea-
niques” (C. T. 0.).

Sus principales caracteristicas son:

Halora Rotale b s N e L e 144,75 m.
Eslora entre perpendiculares ............ 136,00 m.
Manga fuera de miembros ............... 19,00 m.
Puntal a la cubierta principal ............ 8,23 m.
Puntal a la cubierta shelter a proa ... 11,20 m.
Calade MAEXII0 . oo it st 7,82 m.
Capacidad minima de bodegas y entre-

puentes; en balas ;... cnsiasners 14.000 m?*
Velocidad en servicio con un calado de

7,32 m. y 80 por 100 de la potencia

maxima normal .........cocveeieiiiinaien. 16 nudos.
Velocidad en servicio a la potencia ma-

XHOA-DOMMAL - ccoivaniinbnasiavomaimnsioes 17,9 nudos.
Potencia a 115 r. p. m. en marcha con-

BHEUR oo b s vt 7.500 CV.
Idem a 119 r. p. m. durante 12 horas. 8.200 CV.
Motor propulsor Burmeister & Wain

gobrealimentado ..o ciratsesiessiss 774 VTBF 160

Costero “COTE DE GRACE II” de 525 t. p. m.

Por los astilleros “Duchesne & Bossiere” ha sido en-
tregado este buque a los sehores Le Cardinal y Coro-
lleur. Destinado al transporte de verduras o cemento
seglin la estacidn, a lo largo de las costas bretonas e
Inglaterra; tiene las siguientes caracteristicas:

Hslora total «ovminarmsers 46,01 m.
Eslora entre perpendiculares ............ 41,82 m.
Manga fuera de miembros ............... 7,70 m.
Puntal a la cubierta principal ......... 3,40 m.
Puntal a la cubierta a popa ............ 4,20 m.

Motor propulsor Crepelle Werskpoor,

pobenecias & STHT: P /I0 . e haonenin 450 CV.
Velocldad .. .ccvommimenssvsmvsmmen sasns 10 nudos.
DOLECION: innsiseisibivisssveiinmsvasyiass 7 hombres.
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Pesquero de 35 metros “SUMATRA”

Por los “Chantiers de la Manche” se entregé este
buque a los sefiores Gaury, que tiene las siguientes ca-
racteristicas:

Falora total . icvms mminsnnisa sovein 34,00 m.
Eslora entre perpendiculares .............. 29,50 m.
Manga fuera de miembros .................. 6,70 m.
PUntal -t e e 3,90 m.
Capacidad de bodegas refrigeradas ...... 120 m3.
Veloeidnd, - 5 et i et o e 12,8 nudos.

El motor propulsor Deutz acciona una hélice de paso
variable, sistema Chantiers de Bretagne.

NUEVOS MOTORES PARA BOTES

En la Exposicién de Motores que se acaba de cele-
brar en Ginebra, se exhibieron tres nuevos motores
“outboard”, de la casa Perkins, dos de petrdleo y uno
diesel, todos ellos de gran interés. Estos tres motores
aerodindmicos en diseho, se hallan homologados en
6 h. p., 16 h. p., y 36 h. p. Corresponden al tipo de dos
cilindros de dos tiempos y desarrollan un maximo de
4.500 r. p. m. Su refrigeracion es por agua y utilizan
petréleo o mezcla combustible. Toda la serie lleva cam-
bios hacia adelante y retroceso y una posicién neutra.
El motor de 6 h. p. de 154 c. c., pesa solamente 25 kilo-
gramos y lleva una hélice de dos aspas de 16 em. El mo-
tor de 35 h. p. tiene una capacidad de 690 c. c. y su peso
es de 63 kilogramos.

LA TECNOLOGIA DE LOS PLASTICOS

CONVERSACIONES DE ALTO NIVEL

PROYECTADAS PARA EL PROXIMO
JUNIO

En la “Convencién Internacional de Plasticos”, que
se celebrari este afio en colaboracion con la Exposicion
Internacional de Plasticos en Olympia, Londres, de 17
al 27 de junio proximo, se presentardn dieciséis ponen-
cias sobre asuntos de gran importancia para la indus-
tria de los plasticos.

Las ponencias se clasifican bajo los titulos de polio-
felinas (incluyendo el polipropileno, el mas reciente de
los materiales plasticos), progresos en los materiales,
tendencias en los disefios, adelantos recientes en los
plésticos reforzados con fibra de vidrio, plasticos celu-
lares y extrusiones. Cada una ird seguida de un amplio
periodo destinado a preguntas y a una discusion general.

Las diversas sesiones, en las que seran leidas las po-
nencias, entre otras, de representantes de Holanda, Di-
namarca, Italia, Alemania y los Estados Unidos, se ex-
tenderan a lo largo de tres dias: 22, 23 y 24 de junio.
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ENTREGA DEL CARGUERO “BRYNJE” Clasificado por el Norske Veritas con la letra + 1. A . 1.
DE 15.200 t. p. m. “F", “T" y con escantillones correspondientes a un ca-

lado de 9,118 metros, tiene las siguientes dimensiones:
A principios del afo actual ha sido entregado este

buque por los astilleros “Burmeister & Wain”, de Co- Eslora entre perpendiculares ............ 144,78 m.
penhague, a sus armadores noruegos “A/S Borgestad”. Manga de trazado ...............ocoooiill, 19,51 m.
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Puntal de trazado a la segunda cubierta. 9,91 m.
Puntal de trazado cubierta alta ......... 12,57 m.
Calado aproximado .....owmems swsnmme, 9,207 m.
Velocidad en pruebas (cargado) ......... 14,5 nudos.
Capacidad de bodegas, incluido el casti-

llo y tanques altos, en grano, aprox. 23.000 m®.

.

Como puede observarse en su disposiciéon general, lle-
va seis bodegas con sus correspondientes entrepuentes,
teniendo debajo de las bodegas nliimeros 3 y 4 tanques
profundos para lastre o carga seca. Las dimensiones de
las escotillas altas de las bodegas 2, 3, 4, 5 ¥ 6, son: 9,84
por 7,57 metros, la escotilla de la hodega nimero 1 tie-
ne 9,58 por 7,60.

Estas escotillas estan servidas por 16 plumas de 5
toneladas y un puntal de 30 toneladas, situado sobre la
kadega nimero 5. Lleva, ademés, para el servicio de
maquinas una pluma de tres toneladas, y para apro-
visionamiento del barco, una de una tonelada. Su ma-
niobra se efectta con 16 chigres eléctricos de cineo to-
neladas, que tienen una velocidad de izado de 39 m./mi-
nuto, con cinco toneladas de traccién. El aparato de go-
bierno es electrohidraulico del tipo "“Porsgrunn”.

Esta equipado el bugue con dos botes salvavidas y dos
chinchorros, servidos los primeros por pescantes del ti-
po “Schat SPG”.

En la superestructura central, ademas de los servi-
cios de navegacion y telegrafia, estdn dispuestos los alo-
jamientos del armador, capitan, oficiales de cubierta,
mayordomo y enfermeria. Kl resto de la dotacién va
alojado a popa.

El motor propulsor es un “Burmeister & Wain”, de
7 cilindros, simple efecto, dos tiempos, directamente re-

-versible del tipo 62-VTBF-140, sobrealimentado y dis-
puesto para quemar petroleo denso. Normalmente des-
arrolla a 120 r. p. m. 5.600 BHP. Lleva tres grupos
auxiliares accionados por motores “B. & W.”, de seis
cilindros, simple efecto, sobrealimentado, de cuatro tiem-
ros, del tipo 20-MTBH-30, directamente acoplados a al-
ternadores trifasicos a 440 V., 600 r. p. m. de una po-
tencia unitaria de 250 kVA.

Para el servicio de vapor, dispone de una caldereta
con mechero, capaz de producir 1.000 kg./hora, y otra
de gases de exhaustacion del tipo “B. & W.”, de igual
capacidad, timbradas amhas a 7 kg./cm?.

ENTREGA DEL CARGUERO “FAVORITA”
DE 16.325 t. p. m.

El 21 de febrero se entrego por los astilleros Ore-
sundsvarvet, Landskrona este buque a su armadores
A /S Uglands Rederi, Grimstad, Noruega.

En el niimero de noviembre tltimo de esta revista al
resefiar su botadura se publicd una informacion sobre
el mismo.
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ENTREGA DEL PETROLERO A MOTOR
“THARALD BROVIG”, DE 34.100 t. p. m.

El 26 de febrero Gltimo se efectuo en los astilleros
de “Gotaverken”” la entrega de este petrolero a sus
armadores noruegos Th. Brovig Skipsrederi, después de
realizarse con pleno éxito las pruebas.

Como en el nimero de noviembre tltimo de nuestra
revista, al resehar su botadura se publicé una nota so-
bre este nuevo buque nos limitamos a dar sus caracte-
risticas definitivas:

Eslora total
Eslora entre perpendiculares ............... 198,7 m.
Manga de trazado
Puntal de trazado
Calado medio al francobordo de verano. 10,6 m.

Velocidad en plena carga .................. 16,250 n.
Potencia motor propulsor a 115 r. p. m. 14.800 IHP.
12,500 BHP.

YUGOESLAVIA OFRECE BUQUES
A LA ARGENTINA

La propuesta ha consistido en la oferta de seis bu-
ques cargueros tipo “Rio”, de 10.000 toneladas, por un
precio inferior a los cuatro millones de ddlares, cada uni-
dad, con pago diferido. Dichas naves serian construi-
das en el astillero 3 de mayo, de Rijeka. La entrega
de las naves se efectuaria durante el afo 1961, en en-
tregas trimestrales. Ademéas, a partir del 1962, Yu-
goslavia estaria dispuesta a proveer a la Argentina de
tres barcos anualmente, en lag mismas condiciones ya
ofrecidas, incluyendo en esta oferta la provisiéon de bu-
ques para la pesca de altura.

K] pago se realizaria en dolares de convenio argen-
tipo-yugoslavo o en cualquier otra moneda de libre con-
vertibilidad, si la Argentina lo prefiriese. Los plazos
serian: 50 por 100 durante la construccién, sin interés,
v ¢l otro 50 por 100, a cuatro afios, con el 6 por 100
de interés.

169



INGENIERIA NAVAL

Numero 285

ENTREGA DEL PETROLERO “HANNE
VENDILA” DE 20.073 t. p. m.

En el mes de febrero tltimo se efectud en los astille-
ros “Burmeister & Wain”, de Copenhague, la entrega

soar aiex

de este petrolero a la compafia danesa Dampskibs-
selskabet Vendila A/S.

Clasificado en el Lloyd's con la letra -+ 100 A . 1., sus
escantillones corresponden al calado de 9,398 metros,
y tiene las siguientes dimensiones:

'
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Eslora entre perpendiculares ............ 163,065 m.
Manga de trazado ........................ 21,894 m.
Puntal de trazado cubierta alta. ......... 12,217 m.
Capacidad de los tangques de carga ... 27.000 m?®.
Calado al francobordoe de verano ...... 9,398 m.
Peso muerto en tons. inglesas ......... 19.740 t. i.
Velocidad en pruebas a plena carga ... 15 nudos.

Sin arrufo en un 45 por 100 de su eslora, tiene 9 sec-
ciones de tanques, dos caAmaras principales de bombas,
y otra pequefia camara de bombas a proa.

La tuberia de carga esti formada por un anillo de
12" de didmetro con ramales de 10”; en cada cdmara
principal de bombas van dos bombas de vapor duplex
compound, de una capacidad unitaria de 500 t./hora
y otra de residuos también de vapor de 60 t./h. En la
camara de proa lleva dos bomhas de vapor de 60 t./h.
cada una, para los servicios de lastre y trasiego.

Esta equipado con cuatro botes salvavidas de plas-
tico, dos de ellos autos y situados al centro y a popa;
los chigres para su maniobra son accionados por aire
comprimido.

Los alojamientos tienen acondicionamiento de aire.

El motor propulsor es un “B. & W.” de seis cilindros,
simple efecto, dos tiempos, reversible y sobrealimen-
tado; los cilindros tienen 740 mm. de didmetro y 1.600
milimetros de carrera. A 115 r. p. m. desarrolla 7.500
BHP.; y esti dispuesto para quemar petréleo denso.

Los tres grupos auxiliares estdn formados por moto-
naves “B. & W.” 25-MTBH-40, de simple efecto, 4 tiem-
pos, de émbolo buzo, cinco cilindros, sobrealimentados,
que van directamente acoplados a alternadores de 350
kVA. Lleva ademéas 2 grupos de vapor de 93 kVA.,

Lleva dos calderetas, de tubos de agua, a petréleo,
capaces de generar.cada una 10.500 kg. de vapor por ho-
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ra y otra de gases de exhaustacion de una capacidad de
2.000 kg./h., timbradas las tres a 12,5 atm.

ENTRE BUENOS AIRES Y MONTEVIDEO
SE EMPLEARIAN BARCAZAS. (TRANS-
BORDADORES)

En la Secretaria de Transportes de Argentina se
estudia el transporte entre Buenos Aires y Monte-
video, de lo que se desprenderia la conveniencia de
reemplazar los anticuados barcos que cumplen el ser-
vicio entre ambas capitales, por modernas barcazas que
permitan, ademéas del transporte normal de pasajeros,
cargar una apreciable cantidad de automdviles, visto
el uso cada vez mayor que efectian los pasajeros de la
posibilidad de viajar junto con su automdvil, sin las tra-
bas que existian anteriormente,

Las barcazas, que reuniran los mayores adelantos en
la materia, dispondrian de camarotes como los bharcos
de primera categoria, y efectuarian la travesia noctur-
na, como ocurre actualmente.

CONSTRUCCION DE SEIS EMBARCACIO-
NES EN ARGENTINA

Fué formalizado un contrato para la construccién en
serie de seis embarcaciones con un desplazamiento de
2.400 toneladas, y con entrega a efectuarse dentro de
catorce meses, entre la Flota Argentina de Navegacién
Fluvial y la Empresa Argentina Astilleros A. T. A. M. A,
S. R. L., emplazada sobre el rio Lujan, Tigre. El con-
trato importa la suma de 16 millones de pesos.
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BOTADURA DE DS BUQUES EN LA

MISMA GRADA Y EL MISMC DIA, EN

ASTILLERCS DE SEVILLA DE LA

EMPREESA NACIONAL ELCANO DE
LA MARINA MERCANTE

El pasado dia 14 de marzo, a las 13,30 horas y con
un intervalo de quince minutos, fueron lanzados al agua,
en los astilleros de Sevilla, de la Empresa Nacional
“Elcano”, de la Marina Mercante, dos buques tipo “Q”,
del programa de nuevas construcciones de la Empresa
Nacional “Elcano”, que llevan por nombre “Agrotai” y
“Agromayor”.

Estos buques, niimeros de construcciéon 52 y 53 de
los citados astilleros, tiene como caracteristicas mas
importantes, las siguientes:

Eslora total ...........ooovvviiiiiiiiiiin, 72,65 m
1 o E N S U SO 11,20 m
1545 T 5% 570 [ e S R N 3,95 m
1N [0 e S 391 m
Pesoimnuiertol qivas e ssyie 1.200 t
POLBNCIH: v ve v soani i o as s s i et 1.250 BHP.
Yeloeldad ' .ooivririmin v iois s i tin s 11 nudos.
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El acto fué bendecido pov el vicerector de la Univer-
sidad Laboral, don Miguel Rodriguez Bumbao, y ama-
drinaron a cada uno de los buques, dona Josefina Anto-
nio Martinez de la Serna, y dofia Concepcién Avellana
de la Serna, respectivamente.

Asistieron a la ceremonia, entre otras autoridades de
Sevilla, el Comandante de Marina Ilmo. sefior don Juan
Ramos Izquierdo; el Ingeniero Naval Inspector de Bu-
ques, don Simén Ferrer Delgado; don Juan Aizpuru, en
representacion de la Alcaldia; don Juan Gonzalez Palo-
mino, Delegado de Hacienda; don Tomas Undabeytia,
Delegado de Trabajo; don Francisco Zarza del Valle, De-
legado de Sindicatos; asi como don Eutimio de la Ser-
na, don Francisco de la Serna, don Jesis de la Serna y
numerosos invitados.

Todas estas personalidades e invitados fueron reci-
bidos y atendidos por el Secretario General y Director
de Asuntos Generales de la Empresa Nacional Elcano,
ilustrisimo sefior don Francisco Parga Rapa; el Conse-
jero de la misma, Ilmo. sefior don Carlos Fesser; el Di-
rector de los astilleros de Sevilla, Ilmo. sefior don José
Maria Loépez de Ocafia y Bango, y alto personal de los
astilleros.
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CENTRO EXPERIMENTAL DEL FRIO
IIT ASAMBLEA GENERAL
Madrid, del 23 al 28 de febrero de 1959

De acuerdo a lo anunciado en el numero 281 de esta
Revista, la III Asamblea General del Centro Experi-
mental del Frio comenzo el lunes dia 23 de febrero, con
una Misa de Espiritu Santo, a continuacién de 1a eunal,
v en el Salon de Actos del Consejo Superior de Inves-
tigaciones Cientificas, tuvo lugar la Sesion de Apertura,
que presidié don Gregorio Millin Barbany, Director Ge-
neral de Ensefianzas Técnicas.

En la tarde de dicho dia tuvo lugar la Reunic¢n del
Tema 1, “Produccién y distribucién del frio”, cuya Mesa
fue presidida por don Juan Baumann Calvo, Ingeniero
Principal del Departamento de Industrias de la Alimen-
tacién del Instituto Nacional de Industria y Vocal del
Consejo Técnico-Administrativo del Centro.

Dentro de este amplio Tema se presentaron las si-
guientes comunicaciones:

“Aplicaciones de los modernos compresores rapidos
de cilindros multiples” y “Compresores centrifugos”,
por Juan Pedro Sesé Arsuaga.

“Estudio acerca de la evolucién experimentada en la
construccion y disefio de maquinaria frigorifica”, por
Luis Diaz de Tudanca Bacaicoa.

“Consideraciones acerca del rendimiento y construc-
cién de los evaporadores”, por José Martin Lépez.

“Combinacion de las maquinas de absorcion o resor-
cidn, con los compresores frigorificos”, por Ferdinand
Creusot.

“Instalacion frigorifica en cascada, destinada a la
recuperacién del cloruro de vinilo”, por Bugenio Guru-
ceta Galdds.

“Instalaciones autométicas de freén 12, a bordo de
un buque frigorifico”, por José Rodriguez Pino.

“Utilizacion de diversos refrigerantes halogenados’,
por Manuel Arana Remero.

“Los aceites lubricantes en las instalaciones frigo-
rificas”, por Fernando Beltran Cortés, colaborador del
Centro.

“Determinacién de impurezas en los lubricantes de
maquinas frigorificas” e “Interacciones entre fluorelo-
ro, derivados de hidrocarburo y los aceites lubricantes”,
por José Moreno Calvo, Investigador del Centro.

“Lubricacion de maquinas frigorificas”, por Luis
Abenza Fernandez y F. Lépez de Miguel.

Todas estas comunicaciones merecen destacarse, pues-
to que mantuvieron la atencién y el interés de los asam-
bleistas, adoptindose la conclusién de que el Centro
emprenda un estudio sobre aceites lubricantes de fa-
bricacién nacional, con el fin de dictar normas para su
empleo en las instalaciones frigorificas.

El martes dia 24 continuaron las sesiones de trabajo
con la Reunién del Tema 2, “Aplicaciones del frio a los
productos perecederos, orientadas de acuerdo con los
nuevos planes del (Gobierno espafiol, para su comercio
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interior y exterior", siendo presidida su Mesa por don
Angel Santos Ruiz, Director del Instituto Espaifiol de
Fisiologia y Bioquimica, y Vocal del Consejo Técnico-
Administrativo del Centro.

Se dié lectura en esta Reunidon a las comunicaciones
presentadas, de acuerdo con el siguiente orden del dia:

“Cambios en la actividad de la fosfomonoesterasa
acida durante la germinacion de semillas frigorizadas”,
por Enrique Castell4 Bertran.

“Alteraciones de los productos vegetales en relacion
con su tratamiento frigorifico: transformacién de las
clorofilas” y “Alteraciones de productos vegetales en
relacion con su tratamiento frigorifico: A), enmoheci-
miento; B) pardeamiento de frutas”, por José Mo-
reno Calvo, Investigador del Centro.

“Algunos aspectos econémicos del tratamiento y con-
servacién por el frio de la lechuga, variedad Trocade-
ro”, por José Antonio Mufioz-Delgado Ortiz, Antonio
Valdecantos Jiménez, Luis Mufioz-Delgado Ortiz, Ra-
fael Pozo Fernandez y Manuel Estrada Girauta, res-
rectivamente, Colaboradores y Director del Centro.

“Repercusiones econdmicas de la aparicién del etile-
no en el almacenamiento de productos vegetales”, por
José Moreno Calvo, Investigador del Centro.

“Congelacién de frutas y verduras: I “Generalida-
des”, IL. "Técnicas especiales”, por José Antonio Muhoz-
Delgado y Manuel Estada Girauta, respectivamente, Se-
cretario y Director del Centro.

“Propiedades y funcién de las envolturas protectoras
de productos vegetales congelados: empleo de silico-
nas y otros medios”, por José Moreno Calvo, Investiga-
dor del Centro.

“Calidad culinaria de algunas verduras y frutas es-
pafolas sometidas a congelacion rapida”, por José Maria
Busca Isusi.

“Planta experimental de ensayos sobre tratamiento
y conservacién frigorifica de productos de origen ve-
getal”, por Eugenio Guruceta Galdds.

“Datos experimentales sobre necesidad de cadena fri-
gorifica completa en los comercios de productos carni-
cos”, por Enrique Castelld Bertran.

“Tratamiento frigorifico de productos animales con
coadyuvantes: A), antibiéticos; B), antioxidantes;
C), otros”, por José Moreno Calvo, Investigador del
Centro.

“Tratamiento y conservacion frigorifica de carne de
cerdo, a largo plazo”, por Antonio Valdecantos Jiménez
y Félix Sanz Sanchez, respectivamente, Colaborador y
Vocal del Consejo Técnico-Administrativo del Ceniro.

“Problematica. de la congelacion de carnes: A), es-
tudio de las variaciones de la temperatura durante su
proceso; B), modos de combatir la pérdida de peso”,
por José Moreno Calvo, Investigador del Centro.

“El frio y la accion de las radiaciones ionizantes en la
conservacion de productos de origen animal”, por An-
tonio Valdecantos Jiménez y José Antonio Mufioz-Del-
gado Ortiz, respectivamente, Colahorador y Secretario
del Centro. ’
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“Empleo de aureomicina en la conservacién frigori-
fica de pollos”, por Antonio Valdecantos Jiménez, Ra-
fael Pozo Fernandez y Luis Mufioz-Delgado Ortiz, Cola-
boradores del Ceniro.

“Datos experimentales sobre la calidad de la leche
en Madrid. Consecuencias de la ausencia de pasteuri-
zacion y cadena frigorifica”, por Enrique Castella Ber-
tran y Gabriel Colomo de la Villa.

“Alteraciones de los huevos en relacién con su trata-
miento frigorifico: A), pardeamiento: B), podredum-
bre; C), enmohecimiento”, por José Moreno Calvo, In-
vestigador del Centro.

“El frio industrial elemento indispensable para me-
jorar la baja graduaciéon actual de nuestros huevos”,
por Enrique Castells Bertran.

“Tratamiento frigorifico de vinos destinados a la ex-
portacién”, por Miguel Blanco Casal.

“Comentarios sobre la utilizacién de envolturas de
productos alimenticios”, por Cristébal de la Puerta Cas-
telld, Luis Mufioz-Delgado Ortiz y Rafael Pozo Fernan-
dez, Colahoradores del Centro.

Fue, sin género de duda, este Tema de nuestra Asam-
blea general el que mas interés despertd en los partici-
pantes a la misma.

El Coloquio celebrado sobre “Preparacion, tratamien-
to, transporte y almacenamiento frigorifico, empaque-
tado y embalaje de productos alimenticios congelados,
de origen vegetal y animal, con destino al abasteci-
miento.de la red espafiola de supermercados”, despertd
un especial interés y atencion entre los Asambleistas,
siendo numerpsisimas las intervenciones que durante
el mismo se produjeron. Esto demuestra de una manera
palpable la importancia que la industria frigorifica na-
cional concede a este interesante y complejo problema.

Para el citado Coloquio actué de Presidente don Félix
Sanz Sanchez, Jefe de Seceién en el Instituto de Inves-
tigaciones Veterinarias y Vocal del Consejo Técnico-
Administrativo del Centro.

El mircoles dia 25 se celebré la. Reunién del Tema 3,
“Instalaciones frigorificas fijas”, siendo presidida su
Mesa por don Fernando de la Camara Cumella, Jefe del
Departamento de Bromatologia de la Comisaria (Gene-
ral de Abastecimientos y Transportes y Vocal del Con-
sejo Técnico-Administrativo del Centro.

Se dio lectura en esta sesién a las comunicaciones
presentadas, de acuerdo con el siguiente orden del dia:

“La cromatografia con gas de arrastre como método
para analizar las sustancias odoriferas y volatiles que
se producen en los almacenes frigorificos”, por José
Moreno Calvo y Angel Santos Ruiz, respectivamente,
Investigador y Vocal del Consejo Técnico-Administra-
tivo del Centro.

“Algunas observaciones sobre la manipulacién de ali-
mentos congelados en almacenes frigorificos y super-

mercados”, por José Moreno Calvo, Investigador del
Centro.

“Consideraciones sobre el movimiento de merecancias
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en la industria frigorifica”, por Juan Hens Tienda, Co-
laborador del Centro.

“Hvolucién de la economia del pescado congelado en
Espafia”, por Magin Vinielles Trepat y Juan Morales
Sanchez.

“Aplicaciones del frio a la conservacién y comerciali-
zacion de productos alimenticios”, por Pascual Cervera
Abréu.

“Consideraciones sobre algunas dificultades de indo-
le comercial que se presentan en la explotacién de los
almacenes frigorificos”, por Francisco Landaluce
Asensio.

“Problemas planteados a las fabricas de conservas
espafiolas de pescados”, por (Gaspar Masso Garcia.

“Consideraciones sobre la utilizacién del frio y los
supermercados”, por José D. Esteban y Fernindez.

“Consideraciones sobre las instalaciones frigorificas
necesarias en un autoservicio de productos alimenti-
cios”, por Luis Diaz de Tudanca y Bacaicoa.

“Importancia y estado actual de los refrigeradores
domsticos”, por Fernando Beltran Cortés, Colaborador
del Centro.

“Eveolucién de las instalaciones frigorificas en la flota
portuguesa de arrastre destinada a la pesca de altura”,
por Adriano Duque Monteiro Leite.

El jueves dia 26 tuvo lugar la Reunidén del Tema 4,
“Instalaciones frigorificas maéviles”, cuya Mesa fue pre-
sidida por don Publio Mateo Rupérez, Consejero de “Va-
gones Frigorificos”, S. A. y Vocal del Consejo Técnico-
Administrativo del Centro.

A esta Reunién fueron presentadas las siguientes
comunicaciones:

“Transportes frigorificos ferroviarios”, por Angel
Mendoza Lozano.

“Notas sobre transporte ferroviario, en régimen fri-
gorifico, en la U. R. 8. 8.", por Antonio Moreno de
Guerra y Pérez, Vocal del Consejo Técnico-Administra-
tivo del Centro.

“Nuevo aislante celular, a base de polivinilo, en las
construcciones frigorificas moviles”, por Luis Pla
Parcet.

Por lo que se refiere al Tema 4 de la III Asamblea
General del Centro Experimental del Frio despertaron
gran interés los transportes frigorificos feroviarios, asi
como los nuevos aislantes celulares, recomendandose
que seria importante concretar més en el aspecto téc-
nico a fin de que los interesados en los mismos pudie-
ran tener datos més exactos que los que se reflejan en
la breve comunicacién presentada a la 4samblea.

En la tarde del mismo dia se celebro el Cologuio so-
bre “Desinfeccién y desodorizacién de camaras frigo-
rificas”, estando presidido por don Leopoldo Mompd
Alifio, Consejero-Director de “Frigorificos Valen-
cia”, S. A. (FRIVASA) y Vocal del Consejo Técnico-
Administrativo del Centro.

Como resultado de las discusiones sostenidas en el
citado Coloquio se adoptaron las siguientes conclusio-
nes: Primera, la importancia de estudiar nuevos agen-
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tes fisicos para la desinfeccion y desodorizacién de ca-
maras, puesto que con los que existen en la actualidad
no se ha conseguido una solucién efectiva y definitiva;
segunda, recogiendo las sugerencias de los Asambleis-
tas, encomendar al Centro el estudio de los principales
agentes quimicos para desinfeccién y desodorizacién de
camaras.

El viernes dia 27 tuvo lugar la Reunién del Tema 5,
“Aplicaciones industriales y diversas del frio”, cuya
Mesa fue presidida por don Manuel Estada Girauta,
Director del Centro.

Dentro de este Tema se presentaron las siguientes
comunicaciones:

“Centrales frigorificas con depdsitos de acumulacién
de agua y centrales frigorificas a plena carga, para ins-
talaciones de acondicionamiento de aire”, por José
Laorden Jiménez.

“Acondicionamiento de aire para grandes edificios
por el sistema de induccién”, por Luis Rotaeche Chil-
baud.

“Limites de la zone de comodidad fisioldgica en la
climatacién”, por José Moreno Calvo, Investigador del
Centro.

En la tarde del mismo dia tuvo lugar la Reunién del
Tema 6, “Ensefianza y divulgacién sobre frio”, cuya
Mesa fue presidida por don José Maria Perelld Barce-
16, Jefe de la Seccidn de Fisiologia Vegetal del Instituto
“José Celestino Mutis”, de Farmacognosia y Voecal del
Consejo Técnico-Administrativo del Centro.

A esta Reunién fueros presentadas las siguientes co-
municaciones:

“Modelo de un programa de fundamentos bioquimi-
cos de la técnica frigorifica”, por José Moreno Calvo y
Angel Santos Ruiz, respectivamente, Investigador y Vo-
cal del Consejo Técnico-Administrativo del Centro.

“Comentarios al programa de un curso de capacita-
cién para montadores y maquinistas frigorificos”, por
Fernando Beltran Cortés y Manuel Estada Girauta, res-
pectivamente, Colaborador y Director del Centro.

“Divulgacién de normas para el tratamiento de ali-
mentos congelados: desinfeccién de ciAmaras frigorifi-
cas”, por José Moreno Calvo y Fernando de la Camara
Cumella, respectivamente, Investigador y Vocal del Con-
sejo Técnico-Administrativo del Centro.

“La divulgacién de técnicas culinarias apropiadas
para alimentos congelados, eslabon final de la cadena
del frio”, por Enrigue Castelld Bertran.

“La formacién de técnicos frigoristas-conserveros en
el bachillerato laboral superior”, por José Pontén Fer-
nandez.

Dentro del programa de la Asamblea se pronunciaron
las siguientes conferencias:

El dia 23 el Profesor Doctor don Manuel Lora Ta-
mayo, Presidente de la Comisiéon Asesora de Investiga-
cién Cientifica y Técnica y Secretario General del Pa-
tronato “Juan de la Cierva”, de Investigacién Técnica,
diserté sobre el tema “Investigacion cooperativa’.

En la tarde del mismo dia, don Jean Bernard Verlot,
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Presidente de la Comision 5 (almacenes frigorificos y
fabricas de hielo) del Instituto Internacional del Frio
e Ingeniero Principal en la Direccién Comercial de la
S. N. C. F. (Societé Nationale des Chemins de Fer Fran-
cais), hablo sobre el tema ‘“Aplicaciones del frio a la
preparacion, tratamiento, transporte y conservacion de
productos perecederos, destinados al abastecimiento de
una cadena de supermercados”.

El dia 26, don Mogens Jul, Director del Instituto Da-
nés de Investigaciones Carnicas (Slagteriernes Forsk-
ningsinstitut) de Roskilde, pronuncié la conferencia ti-
tulada “Recientes observaciones danesas sobre refrige-
racién de canales de cerdo’.

El dia 27, don Manuel Estada Girauta, Director del
Centro Experimental del Frio traté de “Consideracio-
nes sobre el empleo del frio en la conservacion de articu-
los alimenticios y su comparacién con otros procedi-
mientos de conservacion”.

Por ultimo, el dia 28, y sobre el tema “Repercusion
del tratamiento y conservacién por el frio en el valor
nutritivo de los articulos alimenticios”, disertd el doe-
tor don Francisco Vivanco Bergamin, Miembro del Pa-
tronato Nacional de Higiene de la Alimentacién y de
la. Nutricién y Vocal del Consejo Técnico-Administra-
tivo del Centro.

En el Salon de Actos del Consejo Superior de Inves-
tigaciones Cientificas, en la mafiana del dia 28, tuvo
lugar la Sesién de Clausura de nuestra III Asamblea
General, que fué presidida por don Francisco Javier
Hernindez Arcos, Director General de Recursos y Dis-
tribucién de la Comisaria General de Abastecimientos
v Transportes.

El nimero total de Asambleistas fue de 391, 259 de
ellos en calidad de miembros participantes.

BOLSA

Cotizaciones de Empresas de Construccion Naval al
final del mes de marzo y diferencias respecto al mes
anterior.

Espafiola de Construceién naval, 130 (— 10).
Uni6én Naval de Levante, 170 (=).
Euskalduna, 290 (—15).

NUEVO BACALADERO

En los astilleros del Abra ha sido hotado el nuevo ba-
caladero “Docampo”.

Sus principales caracteristicas son:

45 m., de eslora; 8,35 m., de manga; 4,70 m., de pun-
tal; 1.400, BHP.; 13, nudos; 900, toneladas de despla-
zamiento, y 650, de peso muerto.

CURSILLOS DE SOLDADURA

El Instituto de la Soldadura va a desarrollar los si-
guientes:

A, De Ensefianza Elemental:
Para la Formacion Acelerada, en Soldadura, de Aprendi-
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ces y de Oficiales de otros oficios. En veinticuatro dias
laborables, desde el 4 de mayo al 2 de junio de 1959,

B. De Ensefanza Media:

Para el perfeccionamiento en Métodos Operatorios de
Soldadura, de Maestros y de Oficiales Soldadores. En
doce dias laborables, desde el 4 al 18 de mayo de 1959,

1. Desarrollo de los Cursillos.

La inauguracién de los Cursillos de Formacién Ace-
lerada y de Perfeccionamiento en Métodos Operatorios,
tendrad lugar el dia 4 a las ocho de la manhana, en el
taller de soldadura del Instituto, emplazado en la Escue-
la Técnica Superior de Ingenieros Industriales, en cuyo
dia se facilitaria a los alumnos toda informacién com-
rplementaria sobre el desarrollo del mismo, que hasta
su terminacién tendra caricter intensivo.

Los Cursillos se desarrollaran en aulas, laboratorios
y taller, durante todos los dias hébiles, desde la ocho
a las doce de la mahana, para una especialidad, y desde
las tres a las siete de la tarde para la otra.

2. Solicitudes para asistir a los Cursillos.

Para el plazo de inscripeién se fija como fecha limite
el 28 de abril, debiendo los aspirantes rellenar de su pu-
no y letra la solicitud y cuestionario, indicando si de-
sean asistir a las clases tedricas y practicas de soldadu-
ra oxiacetilénica sdlo, o a las de soldadura eléctrica por
arco, o lo que es de aconsejar, a las de ambos procedi-
mientos.

Para la debida eficacia de la ensefianza, y en aten-
cion al ‘numero de instalaciones disponibles y a las di-
mensiones de los locales, el nimero de plazas es limi-
tado.

Numero 285

El orden de preferencia para la seleccién de los as-
pirantes, se fijar teniendo en cuenta la fecha de llegada
al Instituto de su peticién y la actividad en que venga
ejerciendo su profesion, a fin de que de su asistencia al
Cursillo se obtenga la mayor utilidad para la industria
nacional.

Los aspirantes que sean seleccionados, serin notifi-
cados de esta resolucion el dia 29 de abril, para que los
residentes fuera de Madrid tengan tiempo de preparar
el viaje, debiendo abonar en el momento de inaugurar
el Cursillo la cantidad de 5.000 pesetas para el Cursillo
de Formacion Acelerada y de 2.500 pesetas para el de
Perfeccionamiento en Métodos Preparatorios, por cada
especialidad a que asistan, como derechos de matricula
y de participacién en el Cursillo, y asimismo habran de
entregar dos fotografias de tamaho de carnet, para el
fichero de alumnos del Instituto.

3. Indice de materias de los Cursillos.

Los Cursillos comprenderan sesiones tedricas y prac-
ticas de Soldadura oxiacetilénica y eléctrica por arco.

4. Eaxdmenes y Certificados.

Al final del Cursillo, los alumnos sufriran un examen
tedrico-practico, correspondiente a las lecciones expli-
cadas y a las sesiones practicas de soldadura, de cuyo
resultado se les entregara el correspondiente certifica-
do, indicando la puntuacion alcanzada, con arreglo al
criterio siguiente:

De 0 a 4 puntos: Mal o suspenso,

De 4,1 a 6 puntos: Regular o aprobado.

De 6,1 a 8 puntos: Bien o notable.

De 8,1 a 10 puntos: Muy bien o sobresaliente.

INFORMACION

FRESIDENCIA DEL GOBIERNO

ORDEN de 15 de abril de 1959 por la que se dan normas
sobre concesion de préstamos para construcciones na-
vales.

Excelentisimos sefhores:

Sin perjuicio de que la Comision Interministerial para
el estudio de una mejor ejecucién de las Leyes de Pro-
teccidn a la Marina Mercante continte los trabajos que
viene realizando asiduamente para el cumplimiento de
su cometido.

Esta Presidencia del Gobierno, por razones de urgen-
cia y para la solucién parcial de algunos aspectos del
problema en sus extremos mas apremiantes, previa apro-
bacién de la Comision Delegada del Gobierno para Asun-
tos Econémicos, en su reunion del dia 10 del presente
mes, tiene a bien disponer:
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1. Los expedientes de Crédito Naval pendientes de
concesion, correspondientes a construcciones autoriza-
das con anterioridad al 12 de julio de 1954 y que inten-
ten acogerse a los beneficios de la Ley de 12 de mayo
de 1956, deberan ser denegados si, en un plazo de quin-
ce dias, a partir de la publicacién de esta disposicidén,
no se rectifica su instancia para acogerse a la legisla-
cion de Crédito Naval anterior a dicha Ley, de confor-
midad con lo que establece el parrafo tercero del ar-
ticulo primero de la Ley de 17 de julio de 1958.

2.* Las construcciones que con anterioridad a la Ley
de Proteccion y Renovacién de la Flota Mercante y que
por acuerdos especiales de Gobierno viniesen disfrutan-
do de préstamos con cargo al Crédito Naval del 80 por
100 de su valor revisado, seguiran conservando tal be-
neficio en las condiciones que les fué concedido, con in-
dependencia de la fecha en que hubiesen sido autoriza-
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das y con cargo al sobrante disponible para el quinque-
nio 1958/62.

3." Para el cumplimiento de lo dispuesto en la dis-
posicién transitoria segunda de la Ley de 12 de mayo
de 1956, en relacion con el articulo 11 de la misma, se
autoriza al Instituto de Crédito para la Reconstruccion
Nacional, para conceder préstamos complementarios a
los otorgados al tipo del 60 por 100 al amparo de Leyes
anteriores hasta alcanzar el 80 por 100 del valor del
buque, asi como las correspondientes g las revisiones de
precios hasta el limite fijado por la Ley de 17 de julio
de 1958 a los buques cuya construccion haya sido au-
torizada con posterioridad al 12 de julio de 1954, fecha
de publicacion de la Orden de 7 de julio del propio aifio,
que inicié el Plan de Renovacién de la Flota. Los Ar-
madores que, encontrandose en esta situacién, deseen
disfrutar del pertinente préstamo complementario, ha-
bran de solicitarlo del Instituto de Crédito dentro del
plazo de quince dias hébiles, a contar de la fecha de
publicacién de la presente disposicién. El abono de es-
tos préstamos complementarios se efectuara con cargo
a las autorizaciones pendientes de aplicacion en el quin-
quenio 1958/62, o, en su defecto, con cargo a las dota-
ciones del quinquenio 1963/67, y sus cuotas de interés
y amortizacion se acumularan a las sefialadas para los
correspondientes préstamos ordinarios, calculandose por
el tiempo que reste para la cancelacion de los mismos.

Si los préstamos ya concedidos estuvieran pendientes
de escrituracién, se rectificaran sus importes para
ampliarlos en las condiciones fijadas en el parrafo pre-
cedente y con cargo a las autorizaciones en él citadas.

4. En lo sucesivo los expedientes de Crédito Naval
se tramitaran por el Instituto de Crédito para la Re-
construccién Nacional, por el orden de preferencia que
seflale la Subsecretaria de la Marina Mercante, some-
tiéndolos al estudio y resolucién del Consejo, de acuer-
do con lo establecido en el articulo 32 del Reglamento
de aplicacion de la Ley de 2 de julio de 1939, y con cargo
a las autorizaciones concedidas para el quinguenio
1963/67, decretandose el archivo de los expedientes a
que las mismas no alcance, hasta tanto no se habiliten
otras nuevas.

5. Con destino a la mejora de Astilleros, se aplica-
ran los seiscientos millones de pesetas que autoriza la
Ley sin que aquéllos puedan instar incremento por causa
de revision de precios, y su abono se efectuara con cargo
a las habilitaciones especiales que se autoricen al efec-
to dentro de las cifras fijadas en las Leyes vigentes.

6.2 Los préstamos concedidos con anterioridad a la
publicacién de la Ley de 17 de julio de 1958, correspon-
dientes a construcciones autorizadas después del 12 de
mayo de 1956, podran ser ampliados por revisiones de
precios en los limites fijados por la Ley primeramente
citada, si los interesados lo solicitan del Instituto de Cré-
dito para la Reconstruccién Nacional dentro de un pla-
zo de dos meses, a contar de la publicacién de esta dis-
posicion, adjuntando la pertinente justificacién de la re-
vision instada, que serd informada por la Direccién Ge-
neral de Industrias Navales si no lo hubiese sido con
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anterioridad. Los pagos se realizaran en el quinquenio
1863/67, junto con los gue corresponda a los présta-
mos otorgados después de la publicacién de la misma
Ley.

7." De acuerdo con lo establecido en la norma pri-
mera del articulo octavo de la Ley de 17 de julio de
15858, los préstamos acordados con posterioridad a la
publicacién de la misma, y los que se acuerden en lo
sucesivo, no podran ser objeto de ampliacién por revi-
sién de precios. Sin embargo, a fin de que no resulten
perjudicados los solicitantes de dichos préstamos, en cu-
yos expedientes, presentados antes de dicha publicacién,
figuren presupuestos de construcciones redactados con
anterioridad a los aumentos derivados de disposiciones
laborales precedentes a la antes citada Ley, podran so-
licitar del Instituto de Crédito la actualizacion de aque-
llos presupuestos, dentro de un plazo de dos meses a
partir de la publicaciéon de esta disposicion; estas so-
licitudes seran informadas por la Direccidén General de
Industrias respecto a la procedencia de los importes
de dichos presupuestos en relaciéon a la parte de obra
que haya sido afectada por aquellos aumentos.

8.2 Al terminarse la construccién de cada buque, el
armador deberi comunicar al Instituto, en el plazo de
dos meses, si estima que debe concedérsele revision de
precios. Transcurrido este plazo, sin formular dicha pe-
ticién, se anulari la reserva al efecto contraida. desti-
nando su importe a nuevas concesiones.

9. Las comunicaciones de inscripcién en el Regis-
tro Mercantil de buques, a que alude el articulo cuarto
de la Ley de 17 de julio de 1958, se registraran por ri-
guroso orden de ingreso en el Instituto, practicandose
la comprobkacién de certificaciones de acuerdo con lo
dispuesto en el articulo 34 del Reglamento de Crédito
Naval y en modo que se compagine con el mejor desarro-
llo de este servicio.

8i de dichas comprobaciones resultasen reparos, se
comunicaran al Armador para que los subsane en tér-
mino de quince dias, y si transcurrido este plazo no lo
hubiese hecho, se anulara su preferencia en el registro,
dando tramite a las escrituras posteriormente regis-
tradas.

10. El otorgamiento del préstamo en escritura no im-
plica la obligacién, por parte del Instituto de Crédito
para la Reconstrucciéon Nacional, de abonar los plazos
convenidos cuando se hubiesen agotado los fondos dis-
ponibles para cada anualidad.

11. Se entenderan renunciadas todas las solicitudes
de ampliacién y revisién de préstamos que no hayan
sido deducidas en los plazos senalados, o no cumplan,
dentro de ellos, las diligencias exigidas en los articulos
precedentes.

Lo que comunico a VV. EE. para su conocimiento y
efectos,

Dios guarde a VV. EE. muchos ahos.

Madrid, 15 de abril de 1959. CARRERO
(B. O. del Estado de 17 de abril de 1959, niimero 92, pa-

gina 5756.)
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MINISTERIO DE INDUSTRIA

ORDEN de 17 de marzo de 1959 por la que se convoca
concurso Para la provision en propiedad de las plazas
de Ingeniero Inspector de Buques de Santander e In-
geniero Auxiliar de la Inspeccién de Buques de Pon-
tevedra,

Ilmo. Sr.: Habiendo quedado desierto el concurso
de traslado convocado por la Direcciéon General de In-
dustrias Navales en 5 de febrero ultimo (Boletin Oficial
del Estado nimero 45 de 21 del mismo mes), para la
provisién en propiedad de las plazas de Ingeniero Ins-
pector de Buques de Santander e Ingeniero Auxiliar de
la Inspeccién de Buques de Pontevedra, de conformidad
con la Orden Circular de la Presidencia de 5 de octubre
de 1957 (Boletin Oficial del Estado del 8) y de acuerdo
con el Ultimo parrafo del articulo sexto del Decreto de
7 de octubre de 1941 (Boletin Oficial del Estado nime-
ro 325), se convoca por la presente Orden ministerial
concurso libre entre Ingenieros Navales de menos de cin-
cuenta y seis afios de edad para la provision de las men-
cionadas plazas. Los solicitantes que pretendan tomar
parte en este concurso deberan formular sus instancias
en la forma detallada en el Decreto de 10 de mayo de
1957 (Boletin Oficial del Estado ntimero 127) y podran
presentarse en el Registro de la Direccién General de
Industrias Navales, a las horas de oficina, en el ‘plazo
de treinta dias, a contar desde el siguiente al de la pu-
blicacion de esta Orden ministerial en el Boletin Ofi-
cial del Estado, o en cualquiera de las que previene el
articulo 66 de la Ley de Procedimiento Administrativo,
haciendo constar el resumen de sus actividades profe-
sionales, con indicacion de los distintos destinos o car-
gos ocupados y de tiempo que ha desempenado cada uno
de ellos, a los efectos de justificacion de lo dispuesto en
el articulo sexto del Decreto de 7 de octubre de 1941,
debiendo establecerse por los peticionarios orden de pre-
ferencia de las citadas plazas en el caso de que concur-
sen a las dos,

La Direccion General de Industrias Navales procede-
ra al estudio de las instancias y documentacién presen-
tadas, y formulara la oportuna propuesta de resolucion.

Lo diga a V. I. para su conocimiento y demas efectos.

Dios guarde a V. I. muchos afios.

Madrid, 17 de marzo de 1959.—Por delegacidn, A. Sud-
rez. Ilmo. Sr. Director general de Industrias Navales.

(B. 0. del Estado de 6 de abril de 1959 ntimero 82, pa-
gina 5240.)
DIRECCION GENERAL DE INDUSTRIAS NAVALES.
Haciendo publica la solicitud presentada por Hijos de
J. Barreras, Sociedad Anonima.
Peticionario: Hijos de J. Barreras, Sociedad Ano-

nima.
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Lugar de la instalacién: Vigo.

Obras a efectuar: Nueva oficina de planificacién, ta-
ller de tubos, almacén naval y parrillas de prefabrica-
cién y soldadura.

Objeto de la industria: Actualmente construccion de
bugues hasta 5.000 toneladas de registro bruto.

Objeto de las nuevas instalaciones: Modernizacion del
astillero para abaratar costos.

Capital: La modernizacion importara un total de pe-
setas 7.434.343,60.
Capacidad de trabajo: No se modificara la actual.

Maquinaria a instalar: MAiquinas herramientas y para
movimiento de materiales por valor de 3.389.247,42 pe-
setas.

Se hace plblica esta peticion para que los industriales
que se consideren afectados por la misma presenten por
duplicado y debidamente reintegrados los escritos que
estimen oportunos dentro del plazo de guince dias.

Madrid, 10 de abril de 1959.—Kl Director general,
Fernando de Rodrigo.

(B. 0. del Estado de 13 de abril de 1959, nimero 88, pa-
gina 5579.)

MINISTERIOC DE OBRAS PUBLICAS

RESOLUCION de la Direccion General de Puertos y Se-
fales Maritimas por la que se autoriza a la S. A. As-
tilleros y Talleres del Noroeste para ocupar terrenos
de dominio piublico y construir determinadas obras.

De orden de esta fecha del Excmo. Sr. ministro de
este departamento se dice a S. A. Astilleros y Talleres
del Noroeste lo que sigue:

Este ministerio, a propuesta de la Direccién General
de Puertos y Sefiales Maritimas, ha resuelto:

Autorizando a Astilleros y Talleres del Noroeste, So-
ciedad Andénima, para ocupar una parcela de 8.995 me-
tros cuadrados de superficie en la zona maritimoterres-
tre de Perlio, Ayuntamiento de Fene, en la margen iz-
quierda de la ria de El Ferrol del Caudillo, con destino
a la construcecién del muelle de reparaciones y sustitu-
cién de la rampa actual del pueblo, quedando la nueva
rampa y su camino de acceso a la red general de carre-
teras de la propiedad finica y exclusiva del Ministerio
de Obras Publicas con arreglo a las condiciones que se
determinan en la expresada Orden.

Madrid, 30 de marzo de 1959.—El Director general,
Gabriel Roca.

(B. 0. del Estado de T de abril de 1959, niimero 83, pa-
gina 5272/73.)



