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PROPULSION DIESEL BUB1EISTEW*IN

BUEISTER WAIN
COPENHAGUE - DINAMARCA

Filial paro España: BURMEISTER & WAIN S. C. E.. Calle Recoletos 19, Madrid, 1 - Teléf. 276 2008.

Licenciados en España: SOCIEDAD ESPAÑOLA DE CONSTRUCCION NAVAL. Bilbao.

LA MAQUIÑISTA TERRESTRE Y MARITIMA 5. A, Barcelona
Sociedad Española de Consirucciones BABCOCK & WILCOX. Bilbao.
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TELEGRAFOS DE ORDENES MODELO

FA BRICADOS BAJO LICENCIAS LE-LAS PARIS (FRANCIA)

• Basados en el clásico robusto sisfen,aSELSYN" de c.c.
• Lectura frontal lateral en ambas caras, con iluminación graduable.
• Alimentación en c.c. o c.a. tj con baterías de socorro. Tensiones

normalizadas; en c.a. 110-220-380ó440 y. a 50 ó 60 Hz.; ence.
220 V. Sobre demanda 110-24 V. c. C.

• Señalización acistica mediante timbres
Para la unión entre el puente y la sala de máquiñas, con o sin repe-
tición a la caldera u puente posterior

FRANCE
ESFERA

INDICADORES DE ANGULO DE TIMON
FA BRICADOS BAJO LICENCIAS LE-LAS PARIS (FRANCIA)

• Basados en el clásico y robusto sistema
, "SELSYN de c. c.

Transmisor estanco en caja amagnética de bronce.
• Receptor hermético en caja amagnética de aIea-

S clón ligera, con esfera de iluminación graduable,
Alimentación en cc., c.a. o con baterías de socorro.

• Tensiones normalizadas: en c.a. 110-220-380 ó
440 V. a 50 ó 60 Hz.; en
c.c. 220 V. Sobre demanda
110-24 y. c.c.(1O	 IO

oéctricos. Sensibilidad

I I	 1	 :'	 1i
emisor tipo DE-PAPtidor
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S. A. E. METRON 
Plaza Cotatuila. 9 telf. 2312700
uiz do Alarcón 12 ,.If. 2222926
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para usted
Tubos de acero sin soldadura laminados en caliente y en frío.— Tubos de acero al carbono
Tubos de acero aleado —Tubos de acero inoxidable - Tubos especiales para rodamientos
De acuerdo on las normas A.S.T.M. (American Society for Testing Materials) DIN.
I.S.O. (International Organization br Standardization) B.S. (British. Standard)—Tubos de preciSl°fl
calibrados por

z.	 DE

FABRICAS EN LARRONDO. LIJJUA (VIZCAYA) Y LLOOIO ÇALAVA) (
OFICINAS COMERCIALES: LLODIO (ALAVA)

aurrnan



MOTORES DIESEL
DE HASTA

OTAURKEN	 28,800 b.h.p.

GÓTAVE R K E N GOTEMBURGO

generales en España SCANDIJS, S. A. - MARQUES DEL RISOAL, 11, DUPLICADO - MADRID-4.
bajo liencii EMPRESA NACIONAL BAZAN" DE CONSTRUCCIONES NAVALES MILITARES. 5. A. - MADRID

EMPRESA NACIONAL "ELCANO" DE LA MARINA MERCANTE - MADRID,
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Alcalá Galiano, 4	 Winterthur, SUIZa
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Nos complace
anunciar la constitución de

MANNESMANN
IBERICA, S.A.

Madrid,
Carrera San Jerónimo, 18, Tel. 2315631

que desde el 1° de julio de 1965 se hace cargo de nuestros
intereses comerciales en España. Nuestro representante desde
hace más de 30 años en España, D. Walter Wagener, seguirá
asesorándonos y prestándonos su valiosa colaboración desde
la dirección de la nueva Sociedad. Mucho celebraríamos si-
guieran dispensando a la Mannesmann Ibérica, 8. A. su confianza.

MANN ES MAN N-EXPORT
	

MANN ESMANN-ROHRLEITUNGSBAU
D Us se do rf
	

DUsseldorf-Nord
Apartado 5502
	

Apartado 627

Variadísimo es nuestro programa de fabricación y venta que abarca casi todos los
sectores de la técnica. Gustosamente le enviaremos nuestro catálogo general que le

facilita una visión de conjunto.

cf,
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Consulte al experto de
	

Mannesmann
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S! seguro de encontrar entre nuestros
'hOtores el de las caracteristicas que Vd.
Precisa
Motores de corriente alterna, tlpos
UNELEC cerrado de dimensiones normali-
'adas, por CEI hasta 55 CV.
JN ELEC, protegido, con rotor en cortocir-

CU IO, hasta 90 CV.
1JN ELEC, cerrado, con rotor bobinado hasta
40 cv.
UNELEC, protegido, con rotor bobinado,

80 CV.
UNELEC, treno, hasta 15 CV.
GRAL. trifásico, protegido contra goteo.
SKD, trifásico, anti-expjoslvo.
NT, para máquinas textiles.
bA, trifásicos, abiertos, hasta 1.250 CV.
0AS, trifásicos, verticales, hasta 255 CV.
bC, trifásicos, cerrados, hasta 135 CV.
Motores de c. C.
Motores GEK, para grúas, hasta 103 CV.
Motores para instalación de barcos.
Motores para locomotoras y tranvias.
Lt fotog rafia recoge una vista de la fabrica-
I6n de motores UNELEC de dimensiones

'nternacionales.

j
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WORTHINGTON ofrece el más extenso
equipo auxiliar para la marina

LAS BOMBAS "VDE" SON CONSTRUIDAS DE
ACUERDO CON LAS MAS EXIGENTES NORMAS
DE FABRICACION DE LA MARINA.

MAS DE UN SIGLO DE EXPERIENCIA RESPAL-
DA LA PERFECCION DE NUESTROS EQUIPOS

BOMBA "VDE" DE PISTON VERTICAL MECANICA
DE DOBLE EFECTO DUPLEX PARA SERVICIO DE:
AGOTAMIENTO , SENTINAS, CONTRA - INCENDIOS, LASTRE,
GENERALES, LIMPIEZA DE TANQUES, ACEITE VEGETAL,
TRASIEGO FUEL, BALDEO.

PARA TODA INFORMACION COMPLEMENTARIA, DIRIGIRSE A:

WORTHINGTON, S. A.; FABRICA Y OFICINAS TECNICAS:
EMBAJADORES. 179 MADRID (5)
BARCELONA: AV. JOSE ANTONIO, 533SVALENCIA: JORGE JUAN, 8
7 APPIflAR PI IQCPAR A Rl 1 RPP\/IflIílLi! 1 L.#fl,.J L UI 11.11 L flU fl ...J U? Li L. 1	 U '.1! U? WORTHI N GTON



FRIODRIFICAS INDUSTRIALES
1965 las actividades de las divisiones d2 refrge-

CIÓ industrial y marítima de Grasso han sido transferidas a la compañía
Conocida como GRENCO N.V. (Grasso Engineering Contracting). En España
tI baja a través de su filial GRENCO IBERICA, S.L., la cual garantiza sus pla-
n Os, construcción y su instalación proporcionando un servicio de primera clase.

asa central: 's-Hertogenbosch, Holanda, P.0. Box 304. Establecimientos en
Lo ndres, Ciuddd de Méjico, Ciudad del Cabo, Estambul, Madrid, Sao Paulo
LB ruselas, Agentes en muchos otros países.

INSTALACIONES
A flarfir dI 1	 Fnrn rip

Cj Ofles 15 Tel. 275 63 47
,1 elegj	 Vigo:
,.UlIan Estévez - Apartado

L11e90 de Ordas, 5 - Tel. 32803 - Las Palmas

269 - Tel, 12604
Naciones, 15 - Apartado 9142

Tel. 2768838
Madrid-6



PENSANDO EN SOS MOTORES
LE OFRECEMOS

LOS ARRANCADORES ASEA
Esas inexplicables avenas que a veces sufren los motores y
que tanto afectan a su Producción, son ya evitables de modo
definitivo con

LOS ARRANCADORES ASEA
Proyectados, estudiados y calculados por el Departamento de
Investigación de ASEA-Suecia, LOS ARRANCADORES ASEA
llegan ahora a nuestra Industria avalados por su calIdad Interna-
clonal sin competencia.
Sus características más destacables son:

• Protegida contra polvo y salpicaduras en todas direcc10'
(Protección P-43).

• Relés térmicos graduables.enchufablesintercambiabIes.
• Distintas gamas de ajuste entra pequeños limites muy prec
• Nuevos contactores a base de Melamina.
• Entrehierro constante a prueba de desgaste. 	 arc°'
• Superficies de contacto 'insoldables de doble ruptura ue
• Facilidad de conexión -de cambio de contactos- de bOblna'
• Mecanismo simple -robustez mecánica- reducido tamaño ble
• Seguridad total de SERVICIO, gracias al gran stock dispon'

DEL ARRANCADOR ADECUADO.
ASEA PENSADOS PARA ASEGURAR

PARA CADA TIPO DE MOTOR ASEA DISPONE
INSTALE DESDE AHORA LOS ARRANCADORES
MOTORES... Y SU PRODUCCION!

En MadrId:
Nullez de Balboa, 49

Tel. 225.53.06

Estamos e su servicio en:

Cøn.*,,jccone. E1Ói1cne ASEA de SabI, S.*

Sol y París, 1 - Tel. 3O0O' - SABADELL

En Bilbao:	 En Barcelona:	 En Zaragoza:
Bandera de VIzcaya, 3, 	 Consejo de CIento, 239 	 Tarragona, 39
Tel. 21.21.47 y 21.16.96	 Tel. 253.82.69	 Tel. 25.51.33

En Valencia: MATEL
Oran Vía Fernando el cat6l°°'

T6.12.2'

Dop Pb ASEAS



POR QUÉ EL ÑÓ1ÓR TIPO t1i1
Por u 

¡ fligualable factor peso-potencia-rendimiento

	

	 Las ventajas reunidas por el MOTOR TIPO MR se traducenen un
auténtico record de demanda por parte de técnicos y usuarios

AS ES tratamiento anticorrosivo BASEAL desarrollado por en más de 60 paises.

Por su atrayente diseño

	

	
Hoy más que nunca, es imprescindible 'estar al dia". Decídase
por el motor tipo MR... ¡y por sus ventajasl

Sa Plicaciones, por sus características eléctricas, por ser Instale desde ahora el nuevo MOTOR TIPO MR con el que ASEA
se anticipa al futuro.

Solicite más amplia información y catálogo a:

Consiruccion.. EIéctrlcs ASEAdeSabid.II. SA .

SOL Y PADRIS, 1 - TEL. 3000 * - SABADELL

NuE MADRID:	 EN BILBAO:	 EN BARCELONA:	 EN ZARAGOZA:	 EN VALENCIA: MATEL
DE BALBOA, 49	 BANDERA DE VIZCAYA, 3, 4. 	 CONSEJO DE CIENTO, 239 	 TARRAGONA, 39	 GRAN VIA FERNANDO EL CATOLICO, 57

225 5306	 TELEFS. 21 21 47-211696	 TELEFS. 2536021-2536269	 TEL. 255133	 TEL. 260221
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LA PRIMERA SERIE COMPLETA

DE RADARES DE NAVEGACIOF

TRANSISTQRIZADQS

DE SEGURIDAD

COMPROBADA

17MODELos, desde el mós
económico, de movimiento

relativo, al mós completo,
de movimiento verdadero,
que cubren las necesidades
de cualquier tipo de buque.

SOMETIDOS A
DURAS PRUEBA5
AM BI ENTALES

Representante exclusivo en Espaíia:

MARCONI ESPAÑOLA, S. A.-AlcaIá, 45 - MADRID



LA GRAVIIROL 1500
Purfica los combustih
Puritica los
lubrificantes

4.

°peracjón automática

Una Operación continua
automática sin supervisor

la Gravitrol 1500
PUr'IfIca el aceite con
lfllqu851 eficiencia en una
sola etapa. La pérdida de
aceite se evita completamente
POi' el sI stema Gravitrol,

mant iene en forma
POSitiva la línea de separación
entra aceite e Impurezas.
N0 hace falta operador.

Sistema completo

La Gravitrol 1500, así como
otras máquinas de la
gama Gravltrol, se puede
servir' como sistema completo
listo para comenzar a trabajar
en el momento en que
se realicen las conexIones
exteriores. Se le pueden
acoplar depósitos
formando parte íntegra.
bombas, motor, válvulas,
tuberia y todo el equipo auxilar.

También se utiliza para
"WATER WASHING
La máquIna centrifuga
Gravltrol es el artículo clave
del sistema Sharples de
"WATER WASHING'.
Se puede suministrar
como una planta completa,
o añadiendo,
posteriormente.
componentes adicionales
a una instalación
Gravitrol standard.

Uso y servicio mundial

La Gr'avltrol es una patente
Sharples, que funciona en
centenares de barcos de
todo el mundo y, en todos
los puertos, el Servicio
Post-Venta-Shdrples —a
través de su grupo de
compañías en
todo el mundo —
suministra piezas
le repuesto y ofrece
servicios a bordo.

E-	 agradecería me enviaran Nombre .................................... SI DESEA MAS DATOS

1	 lTLh	
sobre Cargo .................................... ENVIE ESTE CUPONNA:

Compañía .................................

.	 Me telefonarán al número DIreccIón ..................................Una División de
. tÍeI%e problemas de separación 	 253 92 00 para concertar una	 Pennsait España, 5. A.

visita	 de su representante	 ...............................................Av. Generalísimo, 35,1.0 izqda.
técnico	 ................................................Madrid-16

flP L ES	 S PASA	 i:ii	 A MEMBEH OF PENNSALT tNTERNMIONA 1
L..UNAVISION DE PFNNSALT ESPAÑA 5, A. 	 I.rnn' •i'uriuI ____________________________________________

LPE.M 472



motores
marinos

diesel
-,'
LA PRIMERA FABRICA DE MOTORES DEL MUNDO
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Barco lLAVALLEJAl equipado con motor propulsor

y grupo de abordo DEUTZ

CIA. ESPAÑOLA DE MOTORES DEUTZ OTTO LEGITIM0 S

Avenida Pío XII, 100 - Teléfono 2000940 - Apartado 19.040 - M1ó
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I ección de motonaves en los que

gene	 electricidad por grupos

turbo - generadores Broiherhood. El

Por se produce en uno caldereta

(1 
exhaustación calentada por los

OOSes de escape de los motores

prin apoles.

R RIENTE ELECTRICA EN
ONStRUIDO EN GRAN BRETAÑA

1.—M. S. British Vture. 36.300 T. P. M.
BP Tanker Co. Ltd. (que es la organiaación naviera
más importantes de la British Pctroleum Co. Ltd.)
Constructores del barco: Hawthorn Leslie (Shipbullders)
Limited, en colaboración con Hawthorn Leslie Ltd.,
Newcastle.upon-Tyne.

2.—M. S. Orama. 63.000 T. P. M.
Trident Tankers Ltd.
Constructores del barco: Lithgows Ltd. en colaboración
con John G. Kincaid & Co. Ltd.

3.—M. S. British Hazel. 19.000 T. P. M.
BP Tanker Co. Ltd. (que es la organización naviera más
importante de la British Peroleum Co. Ltd.)
Constructores del barco: Swan, Hunter & Wigham Ri-
chardson Ltd.

4.—M. S. Naess Scotsman. 47.270 T. P. M,
Naess Denholm & Co. Ltd.
Constructores del barco: Kicicr Howaldtswerke A. G.

5.—M, S. Bergechief 91.000 T. P. M.
Sig. Bergesen D. Y. & Co., Oslo y Stavanger.
Constructores del barco: A/S Rosenberg Mekaniske
Versted, Stavanger.

6.—M. S. Elcano 47.400 T. P. M.
Fmpresa Nacional Elcano de la Marina Mercante.
Constructores del barco: Astilleros de Cádiz, S. A.

LA MAR POR BROTHERHOOD
CONSTRUIDOS EN OTROS PAISES

4

.-,. .
L	 ___

-	 .	 . -	 - -

5

tJ^r
-	 ________

%

SE FIAN PEDIDO NUEVAS UNIDADES BROTHERHOOD PARA OTROS BUQUES GEMELOS A ESTOS

Solicite el folleto L. P. T. 60 a

PETER BROTHERHOOD LIMITED
PETERBOROUGH, ENGLANO
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4	 el punto crítico

en que es necesario
mecanizar

el transporte interior
se alcanza pronto

confie en la experiencia de
Mas Goberna y Mosso lng. S. L. para solucionar

sus problemas de manutenciÓfl

POLIPASTOS, PUENTES-ORUAS ASCENSORES

MAGOMO
50 AÑOS DE EXPERIENCIA

O

COSTE MOVIMIENTO MECANIZA

(1)
4
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CANTIDAD DE ENERGIA NECESAR'

consulte a:

MAS, GOBERNA Y MOSSO NG. 9. L
BARCELONA (5)	 MADRID 8)
C. Pamplona, 95- 99	 C. Ferr 8
Tel. 2256130	 Tel. 2474710
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Vista par(iaI de la factoría Astilleros del (afltáb°

-rt -• ---

¿' __ _	
fr

Buque de S.8O tons. de 1'. M. para ALXTR.A1ARSA

ASTILLEROS DEL CANTABRICO Y DE RIERA, 5. A.
GIJON

DIQUES, GRADAS Y VARADEROS PARA LA CONSTR1JCCION
Y REPARARCION DE BUQUES HASTA 11.000 TON. P. M.

Construcción de pesqueros clásicos y de

nuevas técnicas.

Construcciones metálicas.

Fundición de hierro, acero y otros metales.

Pinturas industriales marinas.

FACTORIÁS
ASTILLEROS DEL CANTABRICO

ASTILLEROS DE RIERA

FAOTORIA NAVAL DE CEUTA

FABRICA DE PINTURAS "CIHUMAR"
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El Servicio Cummins le devolvera rápidamente su diesel reparado
Vd. se alegrará de haber elegido un

mine Diesel, que le dará una larga vida
u 0r miento sin trastornos.., porque

está respaldada por la perfecta

El fhzación mundial del servicio Cummins.
e0 erviclo de expertos en el queVd. puede

aren Cada centro de servicio Cummins

	

*E	 SIguifl:
ertos mecánicos adiestrados por Cum-

	

1	 mten idos continuamente al tanto
Ultimas técnicas.

bi001do completo de piezas de recam-
urnmins de origen.

Aparatos y herramientas de precisión di-
señados en fábrica para un servicio más
rápido y eficaz.
Cummíns ha establecido más de 1200 cen-
tros de servicio autorizados en más de 121
paises, de forma que en ningún caso puede
Vd. hallarse lejos de un experto que le ayu-
de. Cada vez que necesite un motor Diesel,
especifique: Cummins.

La marca de los 100 millones de H. P

-,	 ,, -
1	 ---'.- ---

-

Diesel International Limited: Bowater House, London SW 1 (GB)

Osnerales CUMMINS VENTAS Y SERVICIO, S. A. Apartado 13163 - Torrelaguna, 56 - Tslólono 167 10 00 MadriC (17)



GENERADORES

Y MOTORES DE CORRIENTE CONTINUA

Los motores y generadores de e. c., tipo SK-H han sido proyectados para satisfacer I
necesidades de la marina y de las instalaciones industriales modernas controladas autOma
ticamente que precisen grandes variaciones de velocidad, cambios o inversiones rápidos de
marcha, control automático de pares o velocidades, así como cualquier regulación eficaz
de estas variantes. Son idóneos para una gran variedad de aplicaciones en las que se fleCeSltø
tener una velocidad fija o variable; análogamente, los generadores y excitatrices tienen
una aplicación inmediata en todas aquellas instalaciones de e. e., tales como suministro de
fuerza, circuitos de control y excitación de alternadores o motores síncronos

Tanto los motores como los generadores se fabrican con distintas clases de prOteC1
segón sean las condiciones de los lugares donde hayan de ser instalados.

(Ç)CENEMESA
LICENCIAS \Vestinhouse

MADRID	 BARCELONA	 BILBAO	 CORDOBA	 GRANADA	 LA CORUÑA

Avenida de José Antonio 7	 Diputación, 278	 Gran Vía, 4	 Apartado, 12	 Gran Vía, 38	 Avenida Arteilo, 5

OVIEDO	 SEVILLA	 VALENCIA	 ZARAGOZA

Pelayo, 2	 Av. Queipo de Llano, 42	 Cotanda, 4	 General Franco, 19

PROGRAMA DE FABRICACION: Alternadores hidráulicos • Turbo alternadores • Motores •
Generadores de c.c. y C. A. • Transformadores de potencia y distribución • Equipos eléctricos para

tracción • Aparellaje de alta y baja tensión.



HA

PROPULSADOS
MOTORES

MASCHINENFABRIK AUGSBURG

NUERNBERG, A

EEEI _____________	 MAS DE 30 BUQUES EN
ONSTRLJCCION EN ESPAÑA VAN EQUIPADOS CON MOTORES

______________ •• N
______________________________ Y
MAS DE 40 GRUPOS ELECTROGENOS PARA BUQUES ACTUALMENTE

EN CONSTRUCCION

MOTORES PARA CUALQUIER TIPO DE BUQUE, LENTOS Y RÁPIDOS DE 2 Y 4
TIEMPOS, CON Y SIN CRUCETA, HASTA UNA POTENCIA DE 30.000 BHP.

GRUPOS ELECTROGENOS DESDE 25 HP. Y 2.000 R. P. M.
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DIRECCION COMERCIAL
del Generalísimo, 30 - MADRID1Ó

14.603	 Teléfono 250 12 073 Iii1e0

elegráfica. ASTANO - MADRID TeleX. 7.60

CONSTRUCCION DE BUQUES

HASTA 100.000 JONS. DE P. M.

Dos nuevas gradas de 290

metros de eslora y 40 de

manga

Tres gradas de 120 metros

de eslora y 20 de manga

Dique seço de 160 metros por
24 de mongo y 7 de calado

Reparaciones de todo tipo de casco,
motore5 Diesel, turbinas y calderas

—	 1

1r'
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¡ ASTANO
EXPORTA!

Ail1®o j Ttr©
dd bi'o®® $1

PERLIO - FENE La Coruho
Apartado 994- El FERROL DEL CAUDILLO

Teléfonos 1 y 4 de FENE
Dirección telegráfica: A5TANO - FERROL
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Artículos Técnicos
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Or Espaía, Portugal y
t3 clises hispanoamericanos:

ajio ................... 300 pesetas
semestre .............. 170 	 »

bernés paises:
alio .................... 350 	 »

(franqueo aparte)

del ejemplar ..... . 35 pesetas

NOTAS

e devuelven los originales. Los autores son di-

rectament responsables de sus trobolos. Se permite
reproducción de nuestros ortículos indkando su

procedencia
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PLANIFICACION
For JUAN FERNANDEZ DE PALENCIA Y ROC

Doctor Ingeniero Naval

0.1. Ceneralidades.

Tan conocido es este tema por todo el que des-
arrolla una actividad industrial, agrícola o cJe servi-
cios, que posiblemente no fuera necesario su recor-
datorio, sobre todo ideas generales que es lo que
vamos a tratar en este artículo, pues además hay que
tener en cuenta la gran cantidad de libros y artícu-
los 'publicados que tratan de planificación. Pero cree-
mos que por ser una cuestión tan importante en to-
da actividad humana es conveniente recordar algo
que pueda haberse olvidado o que no se le dé la
atención que su importancia requiere, aunque se tra-
te ligeramente.

Se observa, por desgracia con alguna frecuencia,
que las entregas previstas en una determinada fecha,
en muchas ocasiones sufren retrasos y éstos desor-
ganizan tanto a la propia empresa, como a las que
dependen de esos suministros, perturbando la pro-
ducción de la Nación, evitando el desarrollo previsto.
Posiblemente la incorrecta planificación, sea la cau-
sa de los retrasos en las entregas totales o parcia-
les y aunque con frecuencia se confeccionan plani-
ficaciones, su falta de uso y el no dedicar constan-
temente la atenei6n-a éstas, suponiendo que estén co-
rrectamente realizadas, las hace servir únicamente
para dar la sensación de organización al visitante,
ya que al no irse cumpliendo los planes previstos,
se suelen ir corrigiendo conforme va transcurriendo
el tiempo, transformando las planificaciones en no-
ticiarios.

Es normal achacar los retrasos a los demás su-
ministradores, a la falta de materiales, al rendimien-
del personal e incluso a la Administración; teniendo
una gran culpa la incompetencia de los previsores,
la falta de control durante el desarrollo de las obras
y el no tener una preocupación constante de lo que
puede suceder.

La necesidad de que las preparaciones de las di.
versas planificaciones sean lo más perfectas posi-
b-le es evidente, así como su eficiente control durante
el desarrollo; pero queremos hacer notar que plani-
ficaciones mediocres son mejores que ir sin 'plan pre-
visto o planes muy brillantes que jamás se cumplen
y además perturban a las demás empresas ligadas
indirectamente con esta, produciendo desaliento en
el personal. Queremos tambión recordar que cual-
quier desviación en el cumplimiento de las planifi-

caciones intermedias, deben tomarse medidas in'
diatas para corregir esa desviación, por lo que V01

vemos a recordar la gran importancia del control
constante de la marcha de las diversas operaci0IS
planificadas, ya que sin este riguroso control seria
milagroso que se cumpliera el plan previsto.

Trataremos en este artículo únicamente de la pla
nificación aplicada a los astilleros.

0.2. Construcción Naval.

Nos referimos al tratar de esta industria, de los
astilleros; estos por ser muy complejos, debido a la
gran cantidad de elementos que entran a formar par-
te de la construcción de un barco, es necesario cOIfl

es natural una gran previsión y organización en el
planteamiento de las construcciones para
los plazos cortos y los precios previstos dentro de
las condiciones técnicas exigidas, no pudiéndose ad-
mitir retrasos por afectar enormente a la prodUCc1°'
total y a su vez poder producir embotellamientoS O

cargas pico de muy difícil solución y siempre a
ta de perSuiciós económicos y retrasos en otras Ufl

dades.
Similarmente al estado mayor de un ejército, €

departamento de planificación debe prever desde 1O
grandes problemas hasta los más pequeños. Es fl

cesario por tanto tener en cuenta: planos de cofl$
trucción, servicios del astillero, potencial hUrnat)°
conocimiento del material necesario y tiempo pa
conseguirlo así como su coste. Con estos datos prin-
cipales y algunos de menor importancia complem
tarios, se puede elaborar un plan básico que será La5
tante concreto y partiendo de éste se pueden prepa-
rar fechas de planos de construcción, cuando debeil
estar los materiales, secuencias de fabricación y
taje, grados de prefabricación, subdivisión del barco
en bloques de montaje, disposición de espacioS Y
muelles, necesidades de mano de obra y del matcr
auxiliar, condiciones de transporte y grúas, fijaclon

de las fechas más importantes del empiece tern
nación de obras ya sea parcial o total, conocimientO
de los gremios que intervienen en los bloques O pie-

zas y su tanto por cien, disponibilidades del pot
cial humano por gremios, preparación de las diVC

sas planificaciones parciales, preparación de bofl°
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de trabajo con las fechas de empiece y terminación
CIOR y finalmente un control riguroso del desarrollo
de las diversas planificaciones para poder detectar
las deficiencias, que siempre las hay, y poderlas corre-
gir a tiempo.

0,3 Productividad.

La gran producción y los bajos costos, están in-
tirfla.ni ligadas con la buena productividad; por
lo que es esencial tener presente cuando se preparen
l diversas planificaciones. Este tema es muy cono-
cido pero creemos necesario recordarlo.

Se puede definir de una forma simplista la produc-
tividad o rendimiento en el trabajo, como la rela-
C1 ÓI1 entre el volumen de producción y las horas de
trabajo empleadas. Por tanto para conseguir aumen-
tar la productividad es necesario aumentar el nume-
rador o disminuir el denominador; nos abstendre-

O S de hacer comentarios sobre esta cuestión, por no
ser la finalidad de este artículo, destacando única-
IneRte aquellos capítulos que pueden originar una
disminución en la productividad y que deben prever-
e en la elaboración de las planificaciones o en las

instrucciones complementarias, entre otros son: Es-
Pacios mal utilizados, falta de espacios o muelles,
transportes lentos o con desorden, órdenes sin la
precisión debida, esperas innecesarias, falta de pre-
visión en los cambios de trabajo que ocasionan re-
trasos, distribución de trabajos de forma desordena-
da, falta de previsión de los suministros de stocks de
almacén falta de útiles y herramientas.

Además hay otros factores que no están tan inti-
T1amente ligados a las planificaciones, pero que aun-
que indirectamente las correctas planificaciones pue-
den llegar a mejorarlos -y por tanto aumentar la
Ptoductividad, éstos son por ejemplo: Trabajos de

RCepcional fatiga por posición, emplazamiento y
horario de trabajo, bonos e incentivos mal calcu-
lados, accidentes debidos a faltas de previsión en la
e jecucién y distrii:ución de las obras, producción
defectuosa por falta de elegir sitio y modo para
e)ecutar las obras. Naturalmente hay muchos más
factores que pueden influir en la productividad, pero
creemos que prácticamente no tienen ligazón con las
diversas planificaciones.

1. PRoDucCIÓN NAVAL

Sin apartarnos de la finalidad de este artículo,
Creemos necesario definir qué principios son funda-
mentales en la producción naval para que alrede-
dor de éstos se organice toda la previsión o planif i.
cación. Los que considero más fundamentales son:

1.1. La entrega y montaje del material se debe
hacer con una determinada secuencia y según unas
fechas previamente fijadas.

1.2. Como una de las partes más importantes pa-
ra la producción es ci material, se debe de controlar
éste desde su compra hasta el montaje.

1.3. El desarrollo del trabajo debe tener la mis-
ma velocidad que la llegada del material.

1.4. Los materiales deben ser previstos por gru-
pos, unidades de prefabricación o zonas.

1.5. Los planos deben de preverse con la antici-
pación suficiente para que el recibo de materiales y
el desarrollo del trabajo no sufran perturbaciones.

1.6. Los trabajos deberán empezarse en la fecha
prevista, no iniciándolo sin tener el material y PSI-
sonal necesario.

1.7. Sobre cada gremio debe de mantenerse gran
carga de trabajo, por ser esencial para el buen ren-
dimiento.

1.3. Los mandos deben ser responsables de los
costes y controlar las variaciones sobre lo previsto.
En lo que respecta a encargados además de conocer
el trabajo a ejecutar por los de su grupo semanal-
mente, deben de controlar el avance de cada obrero
diariamente para su control y el de planificación.

2. MANEJO DEL MATERIAL.

Por ser la industria naval, nos referimos a los as-
tilleros, una industria principalmente de montaje,
por estar cada tare-compuesto por miles de piezas
que se necesitan transportar y montar; es lógico pen-
sar que este capítulo tenga una vital importancia
para el normal desenvolvimiento de esta industria.
Como ejenplo citaremos que el transporte y mani-
•pulación en la línea de Aceros, desde la entrega en el
parque de material hasta el montaje en gradas pue-
de suponer del orden dci 50 por 100 nl 75 por 100 de
las horas totales de trabajo; algo similar sucede con
la línea de Armamento.

Por todo ello es preciso prever las rutas para cada
material, llevar control de las zonas intermedias de
almacenamiento y plan semanal de grúas y medios
de transporte como plataformas y tractores. Como
consecuencia de la vital importancia que tiene en un
astillero el transporte y manipulación, es necesario
un plan meticuloso de mantenimiento de estos me-
dios, previendo revisiones, engrases, etc., y los re-
puestos necesarios para mantener el servicio a la
máxima eficacia.

3. PLANIFICACIÓN.

Hay varias formas de representar sobre el papel
las diversas previsiones; desde instrucciones escritas
a la representación mediante curvas o mediante am-
bos procedimientos, en cada caso se debe elegir el
tipo más adecuado, de forma que queden bien claras
las previsiones y que sea factible poder seguir el
desarrollo de las obras para el eficiente control de
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las mismas. En cada caso aconsejaremos el tipo, que
según nuestra experiencia nos parece más adecuado,
pero pensando posiblemente puede haber mejores
procedimientos que el propuesto.

A continuación iremos indicando las planificacio-
nes que creemos necesarias llevar en los astilleros.

3.1. Planificación de la Organización.

Como es necesario que cada individuo conozca sus
deberes y obligaciones, es importante para el des-
arrollo correcto de todo el programa de producción,
que cada uno sepa exactamente lo que tiene que ha-
cer. Por lo cual el departamento de planificación
mantendrá al día un organigrama con indicación de
las funciones a desarrollar por cada escalón de la
organización y sus conexiones con los anteriores y
posteriores. Figurarán como anexos, los horarios, el
calendario laboral y demás pormenores; asimismo es
necesario que todo el personal conozca las normas
más importantes de seguridad y como está organi-
zado este servicio, conocimiento de situación y or-
ganización de pañoles y además los mandos deberán
saber cómo funciona el servicio de mantenimiento y
el de contraincendios.

3.2. Planificación de financiación j explotación.

Con la primera aproximación de previsiones de
obras, se debe encajar esta planificación, que acon-
sejamos sea anual, en la que se indique los ingresos
por los diversos plazos o créditos y los desembolsos
por materiales, personal e intereses que se prevón;
para que a la vista de esos datos se pueda preparar
un desarrollo lo más uniforme posible de las cons-
trucciones en la parte económica, de forma que no
haya cargas pico en desembolsos que puedan desni-
velar la situación financiera del astillero, ocasio-
nando gastos mayores de los previstos.

Con estos datos o planificación económica, ya es
posible establecer un compromiso entre esta plani-
ficación y las previsiones o planificaciones de obras,
adquisición de materiales, preparación de planos,
ampliación de instalaciones, etc.; pudiendo en oca-
siones ser conveniente la variación de los plazos o
entregas parciales, por provocar el mantenimiento
de las fechas un desarrollo no uniforme económica-
mente, demostrando muchas veces las necesidades de
haber estudiado este tipo de planificación con ante-
rioridad a la firma de contratos.

Acosejamos que las planificaciones de ingresos y
desembolsos se hagan mediante curvas integrales cu-
yas ordenadas indicarán los ingresos o desembolsos
previstos hasta la fecha indicada en el eje de las abs-
cisas; para el control o desarrollo de estas previsio-
nes es aconsejable este tipo de curvas, pues nos per-
mite comprobar con gran facilidad su comparación
con las previsiones, así como observar la tendencia

de los ingresos o desembolsos estudiando las inclina-
ciones que van tomando las citadas curvas integra5
y poder de esta forma corregirlos en la medida p051

ble.

3.3, Planificación general de construcciones.

Una vez que el plan de financiación y explota
está encajado correctamente, conocemos las fechas
más importantes de las diversas etapas de desarro

-llo de las construcciones y se está en condiciones para
poder hacer el plan general de obras, que acoflSeJ
mos sea plan anual y dividido en Aceros y Ar'fl-
mento.

EJ plan anual de Aceros incluye: planificaciófl de
planos, planificación de materiales que no pertafle
can a aprovisionamiento de Almacén, ya que el apro-
visionamiento se debe regular por stocks mínim0s, Y
planificación de ejecución de los barcos con hoIllS de
trabajo y fechas.

El plan anual de Armamento incluye al igual q
el de Aceros, planos, materiales y ejecución.

En la planificación de planos se debe de indicar
las fechas de terminación del grupo o subC0flt0
del buque de que se trate y ya el departamento de
Proyectos y Delineación se debe organizar para CUIT'

plir estas fechas límites, haciendo sus correSPOfl(h1e
tes previsiones.

En lo que se refiere a materiales, en su plaflifW
ción se debe hacer constar los materiales más UT1

portantes de cada barco con indicación de la fecha
de recibo en astillero; partiendo de esta planifW
chin y conociendo los plazos medios de trega de
los diversos tipos de fabricados, nos permitirá 1iaCÁ
la planificación de fecha de ejecución de pedidos mas
importantes, marcando una pauta para encajar c0

rreetamente la planificación de planos.
El tipo de planificación de ejecución de obras, cree-

mos se debe de preparar mediante curvas cuyas or-
denadas son las horas a emplear en la semana corres
pondiente, que figura en el eje de abscisas que es e
de fechas.

3.4. Planificación de Aceros.

Partiendo de la planificación general anUal
Aceros, se subdivide en planificación anual de Ga-
libos, bien sean plantillas o cuchés, de Herreros de
Ribera, de Prefabricación y de montaje en Gradas'
todas estas planificaciones aconsejamos se hag"
mediante curvas cuyas abscisas son semanas y la
ordenadas horas de trabajo semanales por obra. -

La planificación de Herreros debe de complemas1
tarse con la de producción de toneladas de materia
semanal de los diversos barcos y un anexo en la q1S

se indique la situación que ocupará el material ela
borado en las zonas de prefabricación para la P°5
tenor prefabricación del bloque correspondiente pa-
ra así evitar gastos de traslados innecesarios.
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La planificación general de prefabricación se debe
Complementar con planificaciones por cada buque,

erL la que figuren la distribución de bloques con las
fechas de empiece y terminación, así como la zona
donde va a construirse y aparcar a su terminación;
Se debe indicar las horas, gremios por bloque y la
Previsión que se tiene de Armamento para su montu-
ra en esta etapa de construcción del 1 arco.

La plimificación general de Gradas se debe com-
Plernentar con una por cada buque, en la que se hace
figur la secuencia en el montaje de bloques, prue-
ba, botadura y la previsión de montaje de Arma-
lT ento en esta situación del barco.

Con estos datos se pueden preparar los correspon-
dientes planes semanales con dos o tres días de an-
ticipación en los cuales deben figurar las diversas
Obras a realizar, horas necesarias, fechas de empie-
ce y terminación, operarios que intervienen en cada
Obra por pequeña que sea, materiales y todo lo que
Sea necesario para que el mando intermedio pueda
Poner en marcha los diversos trabajos de la próxima
Seniafla y conozca su secuencia. Aconsejamos que
estos planes semanales sean del tipo de carta Gant
COl1 descripción de obra, operarios que intervienen,
oras de la cbra, fecha y tanto por 100 a ejecutar;

este tipo de plan es práctico para poder ir contro-
ando el avance de obra, muy importante para poder
1lev a buen término cualquier planificación.

35 Planificación de Armamento.

partiendo de la planificación anual de Armamento,
SCsUbdivide en plan de elaboración, plan de prefa-
bricación y plan de montaje que tiene ligazón con el

Prefabricación de aceros y el de montaje en gra-
das, ya que la tendencia actual es montar todo el
'naterial posible de Armamento en los bloques de
acero prefabricados y conseguir el máximo montaje
de material de armamento en Gradas.

Con estas planificaciones, al igual que en la línea
de Aceros, se confeccionan los planes semanales con
OS consiguientes bonos de trabajo y vales de mate-

riales. El tipo de planificación es similar a la mdi-
nada en Aceros.

Por buque hay que preparar una planificación de
con sus fechas de empiece y terminación,

CO los materiales necesarios que no correspondan a
O stOcks de Almacén o a la planificación general

de 'flateriales.

Planificación de transporte.

acuerdo con las planificaciones semanales, tan-
O de Aceros como de Armamento, el servicio que lle-

va el transporte elevación deberá confeccionar el
correspondiente plan semanal para poder cumpli-
'fleritar los planes de arn'cas lineas.

Es Conveniente que un día antes de finalizar la
Sl•nana esté preparado el plan, para su confronta-

CQfl los planes semanales de Aceros y Armamen-
to' Por lo que los planes de estas dos líneas de cons-

y montaje se deben preparar dos días antes

de finalizar la semana, quedando solamente las últi-
mas correcciones por avance o retraso de obra rara
el último día de la semana.

3.7. Planificación de servicios.

Debido al ritmo impuesto de construcción por los
diversos planes, es necesario un plan de servicios en
talleres, zonas de prefabricación y por cada buque
tanto en gradas como en armamento.

Se debe prever muy detalladamente el servicio ne-
cesario en cada zona para poder cumplir lo previsto

Los capítulos más importantes son: Energía eléc-
trica de fuerza, alumbrado, accesos a los barcos, con-
traincendios, oxígeno y acetileno, aire a presión,
agua, limpieza, servicio de seguridad y otros de me-
nor importancia que no citamos

3.8. Planificación general de mantenimiento.

Aunque no tiene una ligazón directa con los pla-
nes de cada unidad, sí tiene gran importancia para
poder mantener la producción deseada, que haya un
plan general de mantenimiento de todos los servicios
y máquinas del astillero, así como una previsión de
herramientas y piezas de respeto necesarias. Se de-
berá hacer un plan semanal de engrase de máquinas,
de conservación de máquinas e instalaciones, de re-
visiones periódicas de previsión de averías; además
se mantendrán control y revisión de herramientas
para conocer cantidad y uso para su oportuna reno-
vación; organización general de contraincendios si
este departamento es quien lo lleva, así como todo lo
concerniente a Seguridad en cuanto a medios se re-
fiere, es decir, cables, eslingas, grilletes, andamiaje,
etcétera, por estar relacionado directamente con el
desarrollo de las obras.

Como complemento a estos planos de manteni-
miento es esencial un programa diario de aquellas
operaciones no previsibles.

4. RESTII'SEN.

Hemos querido dar, aunque muy someramente,
unas ideas sobre lo que segi.m nuestra modesta opi-
nión debe constar la planificación de un astillero.
Aunque comprendemos que puede haber muchas va-
riantes a lo expuesto, lo que pretendemos es que
sirva de recordatorio, la gran importancia que tiene
para la buena marcha de un astillero, pues aunque
éste tenga un utillaje muy moderno, sin una plani-
ficación adecuada no se alcanzará una buena pro-
ductividad.

A través de la lectura de este artículo puede pare-
cer que necesitando tantas planificaciones o previ-
siones, sea necesario un gran departamento de pla-
nificación con bastante personal; mi poca experien-
cia me ha permitido conocer que con poco personal
es suficiente, siempre que éste tenga conocimientos
y experiencia; es, a veces, asombrosa la cantidad de
trabajo que puede desarrollar un individuo en siete
u ocho horas de trabajo diarias, siempre que esté
bien orientado y dirigido.
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Sobre normalización de espacios de cargo

Por J. J. CHICO GARATE
Doctor Ingeniero Naval

Como es sabido, la tonelada fue originariamente
una unidad de medida de capacidad; era el volumen
de un tonel o, mejor dicho, ci volumen de bodega
necesario para estibar en él un tonel. Hoy día, para
el arqueo de los buques sigue existiendo la tonelada
como unidad de medida de capacidad, la tonelada
"Moorsom", de 100 pies cúbicos.

La tonelada "Moorsom", la tonelada de arqueo.
representa un volumen, pero sin atribuirle una for-
ma definida. Sin embargo, en su origen la tonelada
debia tener una forma. Para que en una bodega quepa
un determinado número de toneles no es suficiente
con que tenga un volumen adecuado, sino también
una forma, unas dimensiones adecuadas, es decir, la
tonelada, el espaeio en que pueda alojarse un tonel,
no solamente ha de tener un volumen determinado,
sino también una forma adecuada, por ejemplo, la
del paralelepípedo circunscrito a un tonel, o bien,
según la forma de estiba, también podría tener la
forma del prisma hexagonal circunscrito al tonel
(figura 1). Entonces, una bodega ha de tener una
forma y dimensiones interiores tales que se pueda
circunscribir a una agrupación determinada de tone-
ladas "con forma" que podríamos llamar, por ejem.

Fig. 1

pb, "estereotoneladas" (fig. 2). Los espacios muer-
tos que quedasen entre la agrupación de "estereo-
toneladas" y las superficies interiores de la bodega
forman parte del volumen de ésta, pero no sirven
para aumentar su capacidad en toneles u, origina-
riamente, su tonelaje. Lo mismo sucede, si se trata,
por ejemplo, de cajas, La bodega cuya forma o dimen-
siones sean tales que entre sus paredes y un con-
junto de cajas o balas, por ecmplo, paralelepipédi-

() Este articulo fue publicado en el nómero de julio del
corriente año, de "Vida Maritirna", excepto la Conclusión que
de él se saca.

cas quede un espacio en el cual no quepa introdijcil'
alguna caja más, tendrá mayor volumen que el cO

junto de cajas, pero no mayor capacidad para el

transporte de cajas. Si la longitud de la bodega, por
ejemplo, no es un múltiplo exacto (con un cie10

Fig. 2

margen para la estiba) de la correspondiente dbne
Sión de las cajas, todo el espacio que correspoilda
exceso sobre el múltiplo entero será espacio perdidO.

El arqueo de los buques, especialmente el qh1eO
de las bodegas, pretende dar una indicación de 511

capacidad para el transporte de mercancías, pero
ante la im1posibilidad de llegar a un acuerdo reS'
pecto a la forma y tamaño normal de los emba3
y de los espacios a ellos dedicados, la capacidad de
bodegas ha debido abandonar todo intento de refe
rirse a formas o tamaños definidos —como era Cli

un principio el tonelaje de los barcos— y confor
marse con expresar el volumen interior. Este VOl-

men hoy día se sigue expresando universalmentC C

pies cúbicos o en toneladas de 100 pies cúbiCOS'
pesar de la adopción del sistema métrico deC1
Se ha propuesto numerosas veces la adoPCiófl
metro cúbico, pero la tradición o la inercia, Y
en último lugar, la gran diferencia entre la unIdL
tradicionalmente usada y la nueva propuesta
hedho que nunca fueran tomadas en consider°
tales propuestas.

Recientemente se ha propuesto el "Uflic11

Mr. Meuse, presidente de un grupo de estudio 1iO
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S de la 1. C. H. C. A., explicó en la última reunión
la Conferencia las ventajas que esperaba de la

aPlicación gradual de un sistema modular interna-
cional para el transporte de carga, sobre la base de

i1 nuevo sistema, el "Unicube".
El "Unicube" es, sencillamente, una unidad de

Cspacio —entendiendo por espacio, en este caso, una

Fig. 3

determinada con volumen propio— y el sis-
tema puede describirse como un esfuerzo para nor-
mali2ar el espacio. Fundamentalmente el "Unicii.be"
C Un cubo hueco imaginario, con una gruesa pared
exterior cuyo espesor es 5 por 100 de la longitud
tic 'as aristas. Este cubo exterior es el que se toma
Como patrón para medir barcos, bodegas y alma-
cenes de todas clases, mientras que el cubo interior
es 'a unidad de medida para la carga. El espesor de
la Pared es el margen que permite adecuada facili-
dad y eficacia para el manejo de la carga. Es el ese-
50r de un embalaje normal para una protección raso-
flable de la carga y un manejo adecuado.

Las dimensiones que podría tener el "Unicube",
CO0 unidad, serían objeto de un acuerdo interna-
cional, pero entretanto un "Unicube" de 1,26 metros
de arista interior (volumen: 2 ni) se ofrece como
base de discusión.

Muchas mercancías y clases de carga pueden aco-
Piarse en el espacio correspondiente a un "Unicuhe",
° U conjurO de varios de ellos ' muchas bodegas
de barcos existentes encajan en torno a un determi-
nado nújriero de "Unicubes".

La Opinión del comité, según expresó Mr. Meeuse,
CS que una mayor uniformidad en las dimensiones de

espacios de carga y de las mercancías y una ma-
Yor adaptación a unidades de carga facilitarían y
acelerarían las operaciones de carga y descarga, con
el correspondiente ahorro.

Esperamos --terminó diciendo Mr. Meeuse-- que
el "Unj eube" estimule una nueva concepción de los
Problemas de transporte y estiba de cargas.

El mayor interés, a nuestro juicio, de la propuesta
de Mr. Meeuse es el volver a relacionar la unidad
tic Volumen de carga con una forma geométrica de-
terminada como era en un principio, cuando se decía,

por ejemplo, "el barco N carga 300 toneles' —de
donde se derivó la palabra tonelada—, entendién-
dose con ello no ya que la bodega tuviera el volumen
correspondiente a los 300 toneles, sino que efecti-
vamente en ella, como hemos dicho, pudieran esti-
barse los 300 toneles, lo cual sIpone, además de un
volumen determinado, una forma y proporciones
adecuadas de la bodega.

Estimamos que la propuesta que comentarnos pue-
de, no obstante, mejorarse. Pueden hacerse algunas
objeciones y puede encontarse la adecuada solución.

En primer lugar, la forma cúbica no es la más
adecuada ni la universalmente adoptada para la
estiba y transporte de mercancías. Las cajas, balas
y embalajes habitualmente usados tienen general-
mente forma 'paralelepipédica, con diversas propor-
ciones entre sus aristas.

En segundo lugar, el sistema "Unicube" parece
un intento de expresar en sistema métrico los volú-
menes de carga —el que se ha propuesto tiene 2 m
de volumen interior—, pero ni su volumen coincide
con la unidad ni un múltiplo decimal de la unidad
contiene un número de "Unieubcs" fácilmente aco-
pable; por ejemplo, 10 m supondrían 5 "lJnicubes",
conjunto difícil de acoplar en forma sencilla. Ade-
más, el volumen exterior del "lJnicube" —la unidad
propuesta de volumen de bodega- - es una unidad
nueva, que no guarda una relación sencilla con las
unidades métricas ni con las tradicionales,

También, para formar un conjunto geométrica-
mente semejante al "Unicube" son necesarios, al

b

Fig. 4

menos, ocho 'Unicubes", y, recíprocamente, si divi-
dimos un "Unicube" en dos o cuatro partes iguales
no obtenemos formas semejantes, sino que hemos
de llegar a subdividirlo en ocho partes iguales.

Tampoco parece muy adecuada la forma cúbica,
ni múltiplos sencillos de ella, para la normalización
de palletes y "containers" de formas y dimensiones
convenientes para el transporte marítimo-terrestre.

Hemos ensado que todos estos inconvenientes se
podrían remediar, conservando todas las ventajas
del "Unicube", por medio del sistema que proponemos
a continuación.
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La base del sistema sería un paralelepípedo cuyas
aristas estuvieran entre si en relación / 2, es decir,
si a, b y c son las aristas

a	 a 1]	 a b c
a:b.e:.h:c:—::e:------:--::--:--- :-,.

2	 2 2	 2 2 2

De esta manera, si dividimos el paralelepípedo en
dos partes iguales por un plano normal a la arista
mayor (ftg. 4) estas dos partes resultan paralelepípe-

Fig. 5

dos semejantes al original, y podemos establecer una
serie normal de paralelepípedos, cada uno de volumen
mitad del precedente, todos semejantes (análoga-
mente a cómo se hace con los formatos rectangula-
res, normalizados internacionalmente) (fig. 5). El
volumen del paralelepípedo sería el cubo de su arista

Fig 6

intermedia. Con dos, cuatro u ocho paralelepípedos
iguales formamos, por tanto, un conjunto cuyas pro-
porciones son siempre las mismas, o con diversas
combinaciones, como uno de tamaño (unidad) y dos

de la mitad, o uno de un tamaño unidad, unO mit'
dos de 1/4, etc. (fig. 6).

El paralelepípedo unidad, base del sistema (1), tCI

dna 2,5 m de volumen interior —volumen de rga
o de mercancía— y fácilmente se pueden acoplar C1.1

tro unidades, formando un paralelepípedo semeja1'LtC
con un volumen de carga de 10 m.

Análogamente al 'Unicube" propuesto, para el
embalaje que ha de proteger la carga y facilital' U

manejo, dejamos un margen, proporcional a las arl
tas, para obtener el paralelepípedo exterior, que serIa
la unidad de capacidad de bodega, de estiba o de
almacén.

Si tomamos un 4 por 100 resulta el voluínCli de
esta unidad de 2,81 m8, es decir, muy próximo a1
volumen de la tonelada de arqueo usual, MoorS0'
o de 100 pies cúbicos. Si queremos —sería muy con-
veniente para facilitar la adopción de la nueva Ufl1

dad— que este volumen exterior sea de 100 pieb
cúbicos (exactamente 2,8316846592 m) tendre1°
que tomar un margen del 4,24 por 100 (exactamente
4,2401337 por 100). Tomando cinco decimales re-
sulta:

Tonelada Moorsom 2,83168 m.
Unidad de volumen de bodega, con un margen del

4,24 por 100 de las aristas 	 2,83167 m.
Así tendríamos, si calculamos los valores de

aristas:

Unidad de capacidad de carga o de mercancía, OXl

2,5 m 3 de volumen (fig. 7) (paralelepípedo inteniOf)'

Fig. 7

Unidad de capacidad de estiba, de bodega o
cén (fig. 8) Con 100 pies cúbicos de volumen; tor'e-
lada (o estereotonelada) de arqueo (paralelepípedO
exterior); (si se toma exactamente 4,24 por lOO
margen en las aristas la diferencia con 100 pies CU

bicos exactos son sólo 11 ema).

(1) Podría dársele un nombre, quizá tonelada de estib'
o estereotonelada. O ya que tiene la forma de bala o paCS'
derivar, análogamente al nombre "Unicube", algin nornh"
como "Monopaca", "Unipaca". "Monopack" o "Unlpack" (l0
últimos más adaptables posiblemente para la lengua ingle
o para uso internacional). Porque podría parecer quiz. aO°
serio, ya que el paralelepípedo tiene forma de caja, embal5J.
o hia, obtener comu de tonel, tonelada— de bala. "balad
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Flg. 8

Una agrupación sencilla, de cuatro unidades de
capacidad de carga, tendría un volumen de 1.0 m
(flgur 9). La arista intermedia de esta agrupación,
O Sea el doble de la arista menor de la unidad de
capacidad de carga, es igual a la arista del cubo de
10	 (a, b en la fig. 9).

Fig. 9

esta unidad podría tomarse como módulo para las
len5i0nes de bodegas, almacenes, embalajes, palle-
es, "Containers", etc. Para ello convendría definir la

Orientación normal de la unidad, ya que sus múlti-
Plos y submúltiplos (por el factor 2), aunque son
semejantes a la unidad, no tienen sus aristas homó-
°gas orientadas en la misma forma (fig. 10).

Por ejemplo, si se define la posición normal de la
Unidad con su arista intermedia vertical, como se
1fldica en la figura,

1/2 Unidad tendrá vertical su arista mayor.
1/4 unidad tendrá vertical su arista menor.
1/8 unidad tendrá vertical su arista intermedia.
La orientación del paralelepípedo 1, 8 es la misma

la de la unidad (fig. 10).
las agrupaciones de unidades tendremos aná-

loga0fl0:

La de dos unidades tendrá vertical su arista mc-
iOr

La de cuatro unidades tendrá vertical su arista
mayor.

La de ocho unidades tendró vertical su arista in-
termedia.

La agrupación de ocho unidades es semejante y
orientada en la misma forma que la unidad.

1/4
Fig. 10

También parece conveniente, para barcos y vehícu-
los, definir como normal la orientación en el sentido
de la marcha, o Pr -- Pp, del lado mayor del parale-
lepípedo. Para almacenes sería orientación de la di-
mensión mayor de la planta.

Así tendríamos la longitud mayor como módulo
de esloras de bodega, la intermedia como módulo
de puntales, la menor como módulo de mangas.

Si los envases de mercancías se normalizasen en

unidades de este tipo obtendríamos el mejor apro-
vechamiento de una bodega cuando sus dimensio-
nes fueran múltiplos enteros de estas aristas (más
el margen suficiente para la estiba de la última caja,
fila o tongada).

Los "containers" y palletes, como ya hemos dicho,
pueden normalizarse sobre múltiplos de esta unidad;
•por ejemplo, un conjunto muy adecuado para el trans-
porte marítimo-terrestre es el de ocho unidades, con
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las dimensiones exteriores indicadas en la figura 11,
con un volumen de estiba de 8 toneladas Moorsom
y una capacidad de carga o de mercancías de 20 m.

7,13m.--

Sin embargo, cuando se trate de agrUPaci00
múltiples pueden buscarse combinaciones adecuachl5,
en el caso de cajas con volúmenes en relación 1 a
las aristas están en la relación

/ 21,259921O;

2,25 mancho

Fig. 12

Dos conjuntos como éste o dos 'containers" de estas
dimensiones podrían tranportarse muy adecuada-
mente en un camión o remolque (fig. 12).

CONCLUSIÓN.

Si queremos estibar cajas o envases de diferentes
tamaños, por ejemplo, cajas de volumen unidad, jun-
tamente con otras de volumen 1/2 ó 1/4 del módulo

Mduto urs,tari0

1/ m,du
1/L. ,.d'JLO

Fig, 13

unitario (o del doble o cuádruple) 'puede presentarse
el problema de que sea necesario colocarlas con la
misma orientación que el módulo, en cuyo caso
(figura 13) ya no encajan exactamente corno con la
orientación resultante de la subdivisión geométrica
(figura 10)

rflseer

1/	 arfe tite r,w,or de
1	 5	 j,l /, de It enhr0 tffat

b V11,2599210-,-1,25;

•f	

_rdM 1% 10

fi	 45 S,0306t4,,, 5,04'

	

1 1.	 5,039694iiíe-5,06,

L.__'	 '	
1-	 _______

Fig. 14

la diferencia lineal entre las aristas de cinco caja$
de medio módulo y cuatro de un módulo (fig. 14) eS
menor del 1 por 100 del total, quedando esta dife-
rencia como espacio sobrante en caso de una
o almacén de dimensiones lineales múltiples de las
aristas del módulo (5 c < 4 b; 5 X 1/2 a < 4 e, figir
ra 14).

En el caso de cajas con volúmenes en la rel3
ción 1 :4, y aristas, por tanto, en la relación

4 = 1,5874011

(figuras 13 y 15) el aprovechamiento de espacio tIC

es tan perfecto como en el caso anterior; combina0
tres cajas pequeñas con dos grandes queda un espa

b •,17%deY2br	 b

__	 2b1	
1	 I	 1/2

11111

b	 IG	 1	 1

	

Scl931O5 X' b' 	 ece9

	

=(8-O/64Sj'í	 &%d2 b

11,1 
5/ 

de 1/2 b

1	 1 ñ
bG 1 1 1 ___

75,ffl8017eV2b

Fig. 15

cio de 17 por 100 de la arista de la caja peque"
combinando cinco cajas grandes falta un espacio de
un 6 por 100 de la arista de la caja pequeña p25

colocar ocho de éstas; combinando siete cajas grafl
des con once pequeñas sobra un espacio de un 1
por 100 de la arista de la caja pequeña (fig. ir)'
Si en un espacio destinado a almacén o bodega fue"
necesario con frecuencia combinar de esta
cajas de difrentes tamaños, lo más adecuado Pr o-

bablemente sería que sus dimensiones fueran 1'

tiplos de cuatro veces las aristas de la caja maYoI
para poder hacer agrupaciones, tanto de la fo9
indicada en la figura 14 como de la primera de la
figura 15, con cajas de volúmenes 1/2 ó 1/4, rcSP
tivamente.
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Los butaneros «Tamo mes» e «Isla de Marnay»,

de 1.114 T. P. M.

r1
.	 :	 --	 *

' 0 -

Por la Unión Naval de Tvante han sido entre-
gad0 recientemente dos buques butaneros, el "Ta-
fliames" y el "Isla de Marnay", construidos para la
h aviera Montañesa, S. A. y para la Compañía Espa-
nola de Petróleos, S. A.

Estos buques, gemelos excepto por lo que se refie-
re al equipo propulsor y alguna de las máquinas
auxiliares, han sido construidos para el transporte

Propano, butano, amoníaco anhidro o mezcla de
'OS dos primeros gases, con carga semi-refrigerada
Para una presión de trabajo de 7,5 Kg./cm 2 y ser-
Viejo de alta mar. La maquinaria está situada a popa,
estando las partes central y de proa del buque des
tinadas a ubicar las tres botellas de .ear,g.

Las características principales de este buque son
las siguientes:

Eslora total .............................. 76,200 m.
Eslora entre perpendiculares ........ 68,000 m.
Manga fuera de miembros .......... 11,500 m.

	

Ufltal de construcción ............... 	 6,282 rn

	

Calado a plena carga, aprox....... 	 5,240 ITt.

	

Capacidad de carga (Butano) ...... 	 906 t

	

'Velocidad a plena carga ............ 	 12,5 nudos

	

Otencja del motor .....................	 1.400 B. H. P

	

Autonomía ................................ 	 1.400 millas

	

peso muerto aproximado ............ 	 1.114 t.

Dcscripción icncia1.

Estos buques tienen una sola cubierta, con toldilla,
toldilla alta y puente sobre ella. La cámara de moto-
res eléctricos está a popa y las bombas y compre-
sores del sistema de carga a proa, a continuación
de un tanque de trimado.

Dicha cámara está formada por dos compartimen-
tos independientes, estancos al gas. Seguidamente,
a popa, sobre la bodega número 1, se aloja todo el
sistema de carga propiamente dicho, condensado-
res, compresores, etc., y en el de más a proa se han
dispuesto los motores eléctricos, que accionan los
compresores de bombas a través de ejes que atra-
viesan el mamparo mediante prensas estancos al
gas.

Las botellas de carga son cilíndricas, alojándose
cada una de ellas en una bodega. El volumen total es
de 1.615 m, pudiendo transportar una carga útil de
906 toneladas de butano en estado líquido.

Dichas botellas tiene los extremos semi-esféricos
y están soportadas por dos polines transversales y
uno longitudinal, estando los puntos de apoyo guar-
necidos de madera. Llevan un forro de espuma de
poliuretano, con un espesor de 35 a 40 mm. según
los sitios.

Como antes se ha indicado cada una de estas bote-
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has está situada en una bodega independiente pro-

vista de grandes escotillas, que permicn desmontar
las botellas. El cierre de dichas escotillas se realiza

tiempo como pasarela para accionamiento de las
válvulas, dar pasó a las tuberías y facilitar las ma-
niobras de carga y descarga. Este tronco protege las
botellas dejando solamente el paso a los domos para
que sea fácil la manipulación de la carga y descarga.

2

El gas va refrigerado mediante compresores y Con-
ror un tronco de protección estructural que se eleva
sobre las botellas de carga y que sirve al mismo
densadores destinados al efecto, que utilizan el propio
gas de la carga en el circuito.

La descarga se realiza normalmente tanque por
tanque. El compresor asoira de la cámara de gas de

uno de ellos y descarga a la cámara correspondiente
del tanque que se desea vaciar. Con ello se cOfl51i

elevar la presión de este último tanque, con i que
una vez abiertas las válvulas que comunican cofl la
zona del líquido esta presión pasa al tanque de deS
carga situado en la cámara de compresores. ConT)0

este último tanque está situado a un nivel superior
al que tienen las bomtas de descarga, la altura de
aspiración de éstas es siempre positiva.

Las bombas, que son de varias fases, 5rgan
el líquido a tierra a la presión conovcniente. En ca°
de que la estación de tierra así lo exigiera puede
eonectarse con tierra una tuhei-ía de gas, dispuesta
con el fin de poder establecer un circuito cerrado eqU
librador de presiones en los dos sistemas, el de tierra
y el del buque.

Para bajos rgímenes de descarga la operac05
puede efcctuarse sin la intervención de las bom'
trabajando tan sólo un compresor, que propOrCi0'
la sobrepresión necesaria para ello.

La carga debe hacerse con los medios de tierra e
caso de que ésta llegue con una temperatura eXCC
siva para su almacenamiento a bordo, los coinP
sores aspiran gas dci tanque que se está
comprimiéndolo y enviándolo al condensador 1)arS
ser descargado, una vez condensado, en el recipiente
de gases líquidos, situado debajo del mismo, de doll(JC
pasa a través de un separador de aire al tanque qulC

se desea cargar.	 -

La maquinaria necesaria para este servicio t5
eom puesta por tres electro compresores de 353
hora cada uno; tres separadores de aceite dos C00

densadores, tipo superficie, de 100 m 2 e. u.: dos rcCi
pientes para gases licuados, en la descarga de IOb

condensadores anteriores, de 1.250 litros e. u.; des
separadores de aire, con accesorios instalados €11

conjunto con los condensadores; dos electrobOrn5'
para circular agua de refrigeración a los condcfl
dores, de un caudal de 2.300 litros/minuto e. u. do
separadores de aire con accesorios instaladoS CT)

conjunto con los condensadores; dos electrobOml5'
para hacer circular agua de refrigeración a los C00

do5densadores, de un caudal de 2.3O 1./mm, e. U..

electrobombas de descarga para gases licuadoS,
110 m e. u. y una altura de impulsión de 2J

metros; un tanque de descarga para asegurar la
aspiración de las bombas; 16 válvulas con aedo'
namiento hidráulico, de cierre instantáneo, gober5
das a distancia; un separador de líquido en la aSP'
ración de los compresores; dos filtros de piedras; do
sistemas para detección de gases; uno de funciona
miento automático con armario situado en el puente

1..y toma de muestras en distintos puntos del ijU:l

dando señal visual y acústica antes de alcanzar e
límite de mezcla ezplosiva de gas y aire. El otro,
portátil.

La tripulación consta de 24 hombres, cuyos aloJ
mientos están repartidos entre la cubierta priflC1Pa
la de toldilla y la de botes.
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Todo el barco es de construcción soldada excepto
las juntas longitudinales de la traca de pantoque y
el ángulo del trancanil que están remachadas, de
acuerdo con las exigencias de la Sociedad Clasifica-
dora que es el Lloyd's Register of Shipping.

La maquinaria de cubierta consta de un molinete
horizontal eléctrico. El aparato de gobierno, electro-

hidráulico, está controlado desde el puente por medio
de un telcniotor,

Todos los alojamientos están habilitados con el
gusto y el cuidado de que suele hacer gala la Unión
Naval de Levante.

Maquinaria.

El "Isla de Marnay" está propulsado por un motor
Diesel-Maquinista-Burmeister & Wain 535-VBF-62,
capaz de desarrollar 1.400 caballos, a 300 r. p. ni.

El "Tamames" está propulsado por un motor
Werkspoor-Naval TMABS-396 que desarrolla la
misma potencia, a 290 r. p. m.

Los grupos electrógenos del primero de los barcos
citados consisten en tres Diesel alternadores, de
160 EVA, 00 ciclos, 440 voltios, y los del segundo
son algo más potentes, ya que alcanzan los 200 EVA.
cada uno de ellos, con las mismas características de
corriente trifásica a 440 voltios y 00 Hz.

Para el servicio de puerto lleva además un grupo
alternador de 40 KVA., accionado por un motor
Diesel de cuatro tiempos.

-

La serie de buques fruteros refrigerados "Glaciar"

Ampliamos la información que hemos dado sobre
05to5 buques, cuyas principales características dába-
mos en los números de abril de 1964 y enero y abril
de 1985

Los primeros buques de esta serie fueron el "Gla-
ciar Blanco", botado en febrero de 1964 por Asta-

1.— Motor principal. A la, izquierda uno de los motores
auxiliares.

bo, S. A., de Ferrol, y entregado en septiembre del
nllsmo año a sus armadores "Transportes Frute-

del Mediterráneo", de Valencia. El segundo de

la serie fue el "Glaciar Azul", entregado en noviem-
bre de 1964 a los mismos armadores. A éstos les si-
guieron el "Glaciar Gris" y el "Glaciar Verde", que
fueron entregados a principios del presente año.
Estos dos buques tienen una eslora 5 metros mayor
que los primeros y un peso muerto de 1.900 y 1.990
toneladas, respectivamente.

Estos buques, destinados al transporte de las fru-
tas en el Mediterráneo así como entre España y

Fig. 2—Los dos generadores. En segundo clano el cuadro
de distribución.
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CUBIFRTA CAIO

lCJBIFRTA SUPRICA

Fig. 3--DiAtribución general.

Gran Bretaña, están clasificados por el Bureau Ven- una, atendidas por dos chigres montados en una pla-
cas en la clase 1 3/3 L. 1. 1. A & GP. 	 taforma reforzada.

El casco, totalmente soldado, está dividido en cinco El motor principal es un MWM, Diesel, cuatro
compartimentos estancos. La clara entre cuadernas, tiempos, ocho cilindros de 360 mm. de diámetro Y

en los extremos de proa y popa, es de 610 mm. y en 450 mm, de carrera, que desarrolla una potencia de
el resto del buque de 650 mm. Las escotillas altas 2.200 HP. a 500 r. p. m., hace girar a una hélice de

y bajas son Mc. Gregor, de tipos "Single PulI' bronce, de cuatro palas, a una velocidad de 250 r. p fl1

"Pontoon" respectivamente. Las bodegas se pueden a través de un reductor de engrane y un aeOPl
poner hasta una tenipeiatura de c.; los entrepuen- miento Vulkan del tipo EZ 241. El motor que mUe

las bombas de los servicios propios de refrigertes están aislados contra el calor, sin embargo, la
bodega situada por debajo de la línea de agua no ción (AD) y lubricación, se pueden mandar a dis-

tancia, desde el puente de navegación. El esqUema'
tiene aislantes.

de la instalación del mando a distancia, que es neU
Entre las dos escotillas de carga hay una caseta, mático, se puede ver en la figura núm. 5.

en cuyo techo se han instalado cuatro chigres Los servicios eléctricos estén servidos por dos gefl0
hidráulicos para servir a las cuatro plumas de 5 radores, conectados en paralelo de 70 KVA., que dan
toneladas y a la de 15 toneladas que están instaladas una corriente trifásica de 220/380 V. Estos gener
en el poste de carga de proa. inmediatamente a proa dores están acoplados, respectivamente a dos motores
de la superestructura se ha instalado un poste doble Diesel de cuatro cilindros, de una potencia de 115 J3.F'
de carga, dotado con doe plumas de 5 toneladas cada a 1100 r. p. m., cada uno.
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-1
1	 7

L-------1
L......1

Fig. 5.—Mando a distancia del motor principal.

Cuadro de control (Puente).
Volante ele mando para ajuste de la velocidad.
Palanca de mando.
Válvula de maniobra Avante.
Válvula de maniobra Atrás.
Válvula de maniobra de parada.
Manómetro indicador de velocidad.
Válvula reductora de presión para variar la
Filtro de aire.
Atomizador de alcohol.
Purgador.
Válvula de parada.
Válvulas doblez do rel.ención.
Cilindro de inversión del motor principal.
Palanca de control en Sala de Máquinas.
Válvula de inversión.
Válvula (le arranque.
Regulador de seguridad.
Cilindro do parada.
Varilla reguladora de la bomhn de inyección del otoL

principal.
Dispositivo de bloqueo.
Válvula reductora de presión.
Regulador de velocidad con ajuste neumático.
Válvula principal de arranque.
Tubo a las válvulas de arranque y al distribuidot dc

aire del motor principal.
Botellas (le aire de arranque.
Válvula rolé.
Válvula atmosférica.
Cilindro del freno.
Volante.
Válvula. del mccanisrno de frenado del volante.

5 -: Parada.

UAV = Inversión y arranque Avante.

IJAZ Inversión y arranque Atrás.

= Posición de marcha Avante.

BZ Posición de marcha Atrás.

1)	 Suministro de aire comprimido.

V Avante.

Z = Atrás.

11	 Variación de la \elucidad.

1.
2.
3.
4.
5.
6.

8.
9.

10.
11,
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.

21.
22.
23.
24.
25.

26.
21.
28.
29.
30.
31.
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í
A LA VANGUARDIA
DE LA REFRIGERACION
EN BUQUES
E INDUSTRIAS PESQUERA
Y DE TODO TIPO

1	 OTRO PRODUCTO DEL GRUPO

BLIOUES CONGELADORES

F UES FRIGORIFICOS

A RICAS DE CONSERVAS
FRIGORIFICOS

ABR ICAS DE HIELO, ETC.

• INDUSTRIA CERVECERA
• INDUSTRIAS LACTEAS
• TUNELES DE CONGELACION
• MATADEROS
• ALMACENES EN GENERAL
• AIRE ACONDICIONADO. ETC

EISENWERK AG ASTRA.WERKE
MB URG .. BERGEDORF (ALEMANIA)

Una de las principales marcas

de refrigeración en el mundo

-



CENTRIFIS
una planta completa para la prodU
continua de harina y aceite de pesCa

La fotogra7ia nos muestra el nivel superior de una planta La planta De Laval Centrifish utiliza un método 
C

Cenirifssh de 50 Lons, en montaje de pruebas en la factoría producción que ha sido probado muchos añ0
antes de ser embarcada para Groenlandia.
La centrífuga autolimpiable PX puede s'crse a la izquier- tiene las siguientes ventajas, entre las 	 de

da y el Dc-Sludger NX a la derecha. 	 cables:

La planta Cenírifish es la última contribución de
De Laval a la industria pesquera. La planta forma
una sola unidad, integrada por las separadoras y
equipos productores de calor.

Los principales componentes de la planta SOfl:
Una separadora autolimpiable para aceite de pes-
cado y una del tipo De-Sludger junto con un co-
cedor, secador y horno en una sola unidad. La
instalación ocupa un área relativamente pequeña
y no necesita espacio extra para equipos adicio-
nales tales como caldera de vapor, porque la coc-
ción y el secado se efectuan por medio de gases in-
directos del horno.

La plarta Centrifish es igualmente apropiada, tanto
para instalaciones a bordo como para las terrestres,
estando previstas en tipos de capacidades compren-
didas entre 1 y 4 Tms. de materia prima por hora.

L 1] Alto rendimiento de harina

[2] Bajo contenido graso en la harina

[3] No se necesita caldera
No se necesita agua dulce
Poco consumo de calor
Espacio necesario reducido

5	 4

AGUAS

ATIN O SAS

ACE IlE

t-

1

2	 3	 6	 HARINA

1. Cortador, 2. Cocedor, 3. Bomba, 4. DCS1
5. Separadora, ó. Secador.

A LA CABEZA DE LAS APLICACIONES CENTRIFUGAS MUNDI
Para mayor iníormación, póngase ea contacto con los REPRESENTANTES Y LICENCIADOS

SIVOS PARA ESPAÑA DE ALFA-LAVAL AB - ESTOCOLMO (SUECIA):

TOURON Y CIA., S. A.
CO - 68	 AVDA. CALVO SOTELO, 35 - MORID - 4	 TEL. 2 31 31 04



I NFORMACION DEL EXTRANJERO
'TREGA DEL TRASATLANTICO

"SAAFJORD"

En el presente mes se verificó la entrega, por
orges et Chantjers de la Mediterranée" (La Sey-

a la "Norske Amerika Linje", Noruega, de este
buque con destino a la línea del Atlántico Norte y
Para cruceros.

SUS principales características son:

Islora total .........................
5lora entre perpendiculares -

Mauga

a la cubierta B ............
Calado

Arqe0 bruto aproximade .......
Velocidad de servicio ..............
Velocidad máxima (de pruebas).
Capacidad de pasaje: servicio

OOrmal
Capacidad de pasaje: servicio

crucero .........................

Los motores propulsores consisten en dos Sulzer
e 9 Cilindros, tipo 9 R.D.68, de 12.000 CV. cada uno,

a 15 r. p m.

Los servicios eléctricos están alimentados por seis
rup05 diesel-alternadores de 700 kVA., accionados

Por motores de 1.000 CV., a 720 r. P. m.
IDentro de la cámara de máquinas lleva una cámara

e Control climatizada, desde la que se mandan los
motores principales y auxiliares y servicios princi-
Palee. Además de los estabilizadores de balance, que
reducen éste a 2., dispone a proa de un propulsor
ransversal para facilitar las maniobras de puerto.
Efl 5u cinco cubiertas (servidas por cuatro aseen-

ore&) están rerartidos los comedores, piscinas, gim-
asio, baños de vapor, cafetería-terraza, sala de ni-

ños, night-club, cine (242 plazas), bares, biblioteca,
salones de belleza y peluquería, etc.

Cada camarote, perfectamente insonorizado y con
control de climatización, puede recibir dos progra-
mas diferentes, de música ligera y clásica, y además
se ha instalado una toma para receptor de televisión.
Más del 80 por 100 de los camarotes tienen aseos
con baño y el resto con ducha.

La dotación está alojada en camarotes singles o
dobles y cuenta con una cafetería, sala de recreo y
piscina.

ENTREGA DEL BULKCARRIER
"DORDRECIIT"

A finales de julio último se verificó, por "Ateliers
et Chantiers de Dunkerque et Bordeaux", en Dun-
kerque, la entrega de este transporte a granel a los
armadores holandeses Phs. Van Ommeren", de Rot-
terdam.

Este buque tiene las siguientes características:

Eslora total ............................196,95 m.
Eslora entre perpendiculares ......187,— m.
Manga fuera de miembros .........29,— m,
Calado al franco bordo de verano	 11,12 m.
Puntal a la cubierta superior	 16,— m.
Peso muerto ...........................38.670 t.
Arqueo bruto aproximado .........25.300 T. R. B.
Potencia a 135 r. p. m.............12.600 CV.
Velocidad ................................15,5 nudos
Volumen de bodegas centrales ... 49.100 m3
Volumen de bodegas para carga de

granos .................................54.650 m'
Tanques de combustible y lastre 2.140 m2
Capacidad de lastre ..................16.900 m7
Dotación .................................47 personas

Motor propulsor: un Fiat, tipo B 759 S.
Especificación del B. 1. P. T.
Inspección: Bureau Ventas.
Los servicios eléctricos, son de corriente trifásica

de 440 V., 60 períodos, están alimentados por tres
grupos de 450 KVA., accionados por motorés de
710 BHP. El vapor lo surninistra una caldereta de
recuperación vertical, con by-pass central de gases
de escape, que genera 1.250 Kg./h. de vapor satu-
rado a 7,5 Kg/cm2.

Para reducir la duración del "lastrado" y "des-
lastrado" se ha dispuesto una tubería para llenar
o vaciar por gravedad cierto número de compartí-
nientos.

El equipo propulsor se manda desde el puesto cen-
tral de maniobra, instalado en la Cámara de Máqui-
nas.

188,98 m.
167,64 m.

24,38 m.
11,58 m.
8,23 m,

21.000 t.
20 nudos

22,5 nudos

800/850 personas

400/500 personas
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ENTREGA DEL JTJTANERO-PROPANERO
"GAZELLE"

A fines de julio, los "Ateliers et Chantiers du
Havre" han entregado este buque a los armadores
noruegos "Rederiet-Odfjell". Proyectado para el
transporte de propano, butano, butadieno y amo-
níaco, en forma líquida, almacena la carga en seis
tanques horizontales, a una presión de servicio de
8 Kg./cn. Lleva dos bombas de descarga de 100
metros cúbicos/hora cada una. La instalación se com-
pleta con dos compresores especialmente diseñados
para los gases de petróleo y amoníaco, para efectuar
la refrigeración de la carga.

Sus principales características son:

Eslora total ..............................80,85 m.
Eslora catre perpendiculares .......74,29 m.
Manga fuera de miembros .........12,— ni.
Puntal a la cubierta principal	 6,60 m.
Calado .....................................4,60 m.
Arqueo bruto ............................1.175 T. it. B.
Peso muerto total útil ................1.400 t.
Volumen de tanques de carga ......2.066 m
Velocidad en carga .....................13 nudos
Radio de acción .........................6.000 millas
Dotación ..................................24 personas

El motoi propulsor es un MAN, tipo 5. B. V.
40/60 MAL, que desarrolla 2.140 CV. a 300 r. p. m.
La hélice, que es de palas reversibles, se controla, lo
mismo que el motor propulsor, desde el puente.

Los servicios eléctricos, en alterna a 380 V., 50
períodos, están alimentados por tres grupos electró-
genos de 250 KVA. de potencia unitaria.

¿PORTAVIONES O PORTATURISTAS?

Según reciente noticia del New York Times, un
portaaviones inglés de la clase 'Majestie", el "Le-
viathan", cuya construcción al final de la II Guerra
—1946— fue suspendida y nunca se volvió a comen-
zar, pudiera llegar a ser arma de la Organización
Nacional de Purismo de Grecia.

De dicho tipo existen todavía prestando servicio
en diferentes Marinas militares las siguientes uni-
dades:
'Bonavcnture" (ex-"Powerful"), en Canadá.
"íelbourne" (ex- 'Majestic" .....

en Australia.
"Sidney' ("ex-"Terrible") ..........
"Vikrant" (ex-Hercules'), en India.

La Marina Inglesa únicamente conservó sin ter-
minar el "Leviathan", sin adoptar hasta ahora una
resolución sobre su futuro.

Las dimensiones principales son: 211 metros
(198 en la flotación) >< 39 metros (24,38 en la flota-
ción) X 7,15 metros. Su potencia de máquinas es de
42,000 CV,, compartida en dos ejes, con una velo-

cidad máxima de 24 nudos, con cuatro calderas tilfl
bradas a 28 Kg/cm2.

De los dos portaaviones australianos, el
bourne", se está habilitando como portaheliCóptOS
y el 'Sydney" se utiliza como transporte de trOP5
y buque-escuela, ya que para los modernos aViO'5
no son utilizables estos barcos.

La citada "Organización del Turismo" griego St5

gestionando cerca del Gobierno británico la entrega
del 'Leviathan" --actualmente en "conserva" en
Portsmouth— como parte de la prometida 5.yuda
económica a Grecia.

Con dicho buque se 	 que podrían embarcal
los turistas en Triestre para dirigirse a Patrás
de Grecia— por la reducida cifra de 15 dólareS, en
un viaje de veinticuatro horas, que es la mitad de
lo que tardan en la actualidad.

Se ha estimado que el ex-portaaviones, p11S

transformación, podría transportar 2.000 pSajer0S
310 turismos y 100 camiones refrigerados; estoS
últimos para la exportación de frutas y verduras
la Europa central y occidental.

Se calcula que el coste de la reconversión de eSLC

buque costaría de 1 a 1,5 millones de dólares.

BURMEISTER & WAIN CONTRATA

BUQUES P A R A ENTREGAR EN
196' y 1968

Burmeister & Wain ha contratado con tres arl
dores noruegos la construcción de cuatro traflS.2°
tes a granel, de 47.500 T. P. M. aproximadarnt
Dos de ellos serán entregados a A/S Uglands Redr,
de Grimstad, y los otros dos se entregarán, unO a
cada uno, a Einar Lange y B. Holter-Soreflsefl, aii1

bos de Oslo.
Los cuatro buques, que se construirán bajo la I"

pección especial de Det Norske Ventas, cumPl1
con las exigencias del Reglamento de Segurid dC
la Vida Humana en la Mar.

Las principales características de estos
serán las siguientes:

Eslora entre perpendiculares .........205,---- rn
Manga de trazado ........................ 30,50 re.

Puntal de trazado a la cubierta supe-
rior........................................j7,.-- pi.

Velocidad en pruebas a plena carga. 	 15,5 nud°5

Estos buques estarán equipados con motores
tipo 74-VT2BF-160, de 8 cilindros,
alta presión, con una potencia máxima de 13,20
BHP., a 119 r. p. m.

NUEVO RECEPTOR MARINO
TRANSISTORIZADO

uJi1Redifon ha desarrollado un receptor de COTil -

caciones totalmente transistorizado, altamente S
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sible y estable, calculado para una gama compren-
dida entre 13 kes. y 28 Mes.

l R.408 posee un ancho de banda ajustable con-
tinuamente y se puede emplear para efectuar recep-
Cofles en onda continua, en modulación de amplitud,

radiodifusión simultánea o en cualquier otra
banda lateral de selección conmutada. Un nuevo tipo
ti0 de circuito produce los períodos rápidos de acce-
sO y extinción que se necesitan para servicios en
Onda continua y radiodifusión simultánea, evitando
el 'flcon'eniente de la "parálisis creada por ruidos
O interferencia

ESTATICO I)E ALTA
POTENCIA

A medida que los tiristores o células de semicon-
dUctores van encontrando aplicaciones industriales
Cada día más amplias, los convertidores estáticos de
Potencia media y alta ganan una importancia cre-
ciente. Así, la AEG alemana acaba de fabricar un
Convertid estático de una potencia de 76 KVA,
Para la alimentación de 64 motores eléctricos.

para una tensión de entrada de 380 V. y 50 Hz el
Convertidor proporciona una tensión alterna, aus-
table continuamente, comprendida entre 100 y 175 V.,
bara una frecuencia de 100 a 176 Hz. La tensión y
a frecuencia se encuentran relacionadas de tal for-

0 a que la tensión varía proporcionalmente a la fre-
cuencia, y los motores pueden funcionar a un náme-
ro exacto de revoluciones con cada una de las velo-
cidades.

rara regular la tensión se compara la tensión de
salida del convertidor con la tensión de un transmi-
50r de valor teórico. La diferencia de estas tensio-
nes regula el amplificador de regulación de tensión,
que proporciona a su vez el valor teórico de la co-
rriente para el circuito de reglaje de la corriente
asociada.

BATE EL RECORD ENTRE
LOS ASTILLERO SUECOS

Durante los primeros seis meses de 1935, Góta-
verken ha superado todos sus resultados anteriores,
1 Otando seis barcos, con un tota] de 331.000 tone-
adas de P. M., y entregando también seis barcos
C Ufl total de 05.&00 toneladas de P. M.

Como comparación puede mencionarse que los dos
OStilleros de Gbtaverken durante todo el año de 1964
Otaron 239.00) toneladas y entregaron 251.000 tone-

ladas de P. M.
Salvo imprevistos, se calcula que la producción

e este año llegará a doce botaduras, de 650.000 tone-
adas de P. M., y once entregas, de cerca de 600.000

de P. M., en total. Estas cifras son nuevos
eeords Para los astilleros suecos.

Es el nuevo astillero de Arendal el que hace que
estas cifras estén tan por encima de las anteriores.

MANGUERA CONTRA INCENI)IOS DE
RAPIDA ACCION

Con el uso de una nueva manguera montada en
carrete el suministro de agua es automático en
cuanto empieza a desenrollarse aquélla. Y al revés,
en cuanto se empieza a enrollar la manga, se corta
instantáneamente el agua, sin tenerse en cuenta la
Posición del carrete. Hay que enrollarla en la debida
forma, a fin de que la tobera pueda funcionar en
seguida la próxima vez. El carrete de la manga puede
er de montaje fijo en la pared o con brazo giratorio,

Para su instalación a flor de la pared o en un hueco.
La tobera está garantizada contra el goteo.

INAUGURACION OFICIAL DEL CEN -
TRO RE INVESTIGACION SIEMENS

1)E ERLANGEN

Hoy en día, la existencia de centros de investiga-
ción y desarrollo es de vital importancia para la
industria, puesto que de esta forma se pueden sa-
tisfacer las exigencias impuestas por el mercado y
conservar su actualidad en la pugna establecida en
todo el mundo por la competencia. Hace pocos días
se ha inaugurado en la parte sur de Erlangen, ciu-

dad universitaria del estado de Baviera, el Centro
de Investigación y desarrollo" (ZEF) que la empresa
Siemens-Schuckcrtwerke ha construido en el plazo
de cuatro años con unos gastos de 100 millones de
DM, y que viene a ser el mayor centro de esta clase
en Europa realizado por iniciativa y capital priva-
dos. En una zona de terreno de 1/3 km 2 , entre par-
ques y grupos de árboles, se han levantado edificios
de varios pisos y construído edificaciones de una so-
la planta, en los cuales se alojan laboratorios dedi-
cados a la electrotecnia, la física, la química, la
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energía nuclear y a otras especialidades, todos ellos
de lo más diversos tamaños, así como oficinas y ta-
lleres. Al lado, se ha dejado libre una zona para
construir instalaciones destinadas a realizar pruebas
que por su envergadura no puedan llevarse a cabo
en los edificios. El área ocupada por los edificios as-
ciende a 61.000 metros cuadrados.

En el Centro de Investigación, en el cual se ha
reunido solamente una parte de los colaboradores
de la Casa Siemens-Schuckertwcrke, que prestan sus
servicios en el sector constituído por los trabajos de
investigación y desarrollo, trabajan actualmente
unas 1.500 personas. Del personal en servicio, el 40
por 100 aproximadamente son ingenieros o licencia-
dos, muchos de ellos internacionalmente conocidos
por sus trabajos científicos. La quinta parte de los
empleados ha realizado estudios en Escuelas de In-
geniería Técnica. El resto de los empleados está cons-
tituido uor ayudantes electricistas femeninos, técni-
cos y practicantes de Laboratorios que reciben su
formación en la Casa Siemens o bien en Escuelas Es-
peciales. La edad media de los colaboradores oscila
alrededor de los treinta y cinco años.

Por el momento, los trabajos más importantes del
Centro de Investigación de la Casa Siemens-Schuc-
kertwerke, en Erlangen, se realizan en los campos
de los semiconductores, supra conductores, física y
técnica del plasma, transformación directa de ener-
gía (celdas de combustión, generador magneto-hidro-
dinámico, etc.), técnica de automatización, regula-
ción y técnica de reactores. Aproximadamente 1-10
de los costes totales que la Casa Siemens dedica a

trabajos de investigación y desarrollo correSP0fl
al Centro de Investigación de Erlangen.

Los costes que tales actividades reclaman aSC1e
den, aproximadamente, al 7 por 100 de todas laS

transaciones, y se cifran en 400 millones de marcos
lo que supone 1,7 millones de marcos por día de tra-
bajo.

WESTINGHOUSE DESARROLLA UN
MOTOR SUMERGIBLE

Un nuevo tipo de motor sumergible, que puede
funcionar a grandes presiones debajo de agua dulce
o salada, ha sido diseñado por los Ingenieros Na\Ta.

les de la citada Compañía.
La clave de estos motores está en que pueden fun-

cionar con los devanados dentro del agua y que US

cojinetes son lubricados por agua. Estos dos cOfl
coptos han sido usados por primera vez en boT11l
para pozos profundos.

El motor, que es completamente abierto, usa el
agua que le rodea como fuente ilimitada de refr1g
ración y como lubricante. Es particularmente ade-
cuado para propulsión de emlarcaciones y para bo
has sumergidas. Todas las superficies metálicas es-
tán tratadas con anticorrosivos, estando además re-
cubiertas con pintura antincrustante.

Este motor se usó por primera vez en la emba°
ción Deepstar-4000, diseñada especialmente para
servicio de trazado de cartas submarinas de los
tados Unidos.
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I NFORMACION NACIONAL Y PROFESIONAL
BOTADURA Y ENTREGA DE LOS
? SQIIEROS CONGELADORES
"0OSTALLANA" y "COSTACLARA"

En la Factoría de Riera, de la Empresa "Astille-
ros del Cantábrico y de Riera, S. A.", de Gijón, tuvo
lugar el día 2 del pasado mes de mayo la botadura
del pesquero congelador "Costallana', para el Arma-
dor D. Constantino Castro Barrenechea. El buque
Salió completamente terminado y listo para efectuar

- - _________________

las pruebas oficiales, que se llevaron a cabo con toda
felicidad, alcanzando la velocidad media de 13,8
nudos.

El 'Costaclara", gemelo del anterior, fue lotado,
también completamente terminado, el 30 de julio
realizándose las pruebas oficiales a continuación, con
los mismos resultados del anterior.

Las características generales de estos buques son
las siguientes:

Eslora total .............................. 36,75 rn.
Eslora entre perpendiculares ........31,10 m.
Manga de trazado .....................7,20 m.
Puntal de construcción ...............3,95 m.
Calado medio ............................355 m.
Arqueo ..................................... 240 T. R. B.
Capacidad de bodegas .................220 m3
Cap acidad de combustible ............70 t.
Tripulación ...............................17 hombres

El motor propulsor es Diesel, scbrealimentado,
marca Mercedes - Maybach, tipo MB - 820 - Bb, de
850 CV. a 1.500 r. p. m., con reductor 4:1.

Instalación eléctrica: corriente continua, 220 y.
- Una dinamo de GO Kw., accionada por motor

Diesel de 190 CV., a 1.500 r. p. m.

-
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- Una dinamo de 60 Kw., accionada por un motor
Diesel de 100 CV., a 1.500 r. p. m.

La maquinilla de pesca es de accionamiento hi-
dráulico, tipo Norwich.

El equipo de congelación es capaz para congelar
a - 40° C. 7/8 toneladas de pescado por día y con-
servar el pescado en ambas bodegas a - 25 C.

En la superestructura de popa están situados los
alojamientos para la tripulación, habilitados con
todo esmero y provistos de calefacción y ventilación.
Los buques van provistos de los últimos adelantos
electrónicos para detección de pesca y navegación.
Están clasificados en el Lloyd's Register, donde obtu-
vieron la más alta clasificación.

PUESTOS DE TRABAJO EN EL

EXTRANJERO

La Dirección General de Organismos Internacio-
nales, dependiente del Ministerio de Asuntos Exte-
riores, nos envía la siguiente relación de vacantes:

ASISTENCIA TÉCNICA DE LAS NACIONES UNIDAS

Ingcw ero metalúrgico (Ferroso).	 COL - 10 - SC,'
Rey. 1.
Duración del contrato: un año, con posibilidad de

prórroga.
Fecha de toma de posesión: lo antes posible.
Lugar de destino: Bogotá (Colombia), con frecuen-

tes visitas a otras ciudades.
Idiomas exigidos: español.
Requisitos: calificaciones académicas con avanza-

dos estudios o sus equivalentes y buena experiencia
en fundición y prácticas en puestos de tratamiento.
Es necesario tener gran experiencia práctica en resol-
ver los diversos problemas que pesan sobre las peque-
ñas y medianas fundiciones.

tngeniero mecánico (Producción metálica).— COL-
10-SD.
Duración del contrato: un año.
Fecha de toma de posesión: lo antes posible.
Lugar de destino: Bogotá (Colombia), con algunos

viajes por el interior del pais.
Idiomas exigidos: español.
Requisitos: ingeniero mecánico, con títulos acadé-

micos y extensa experiencia práctica en resolver los
diversos problemas en las industrias metálicas.
Ingeniero mecánico (Herramientas) .—COL-10-SE.

Duración del contrato: un año.
Fecha de toma de posesión: lo antes posible.
Lugar de destino: Bogotá (Colombia), con viajes

por el interior del 'país.
Idiomas exigidos: español.
Requisitos: ingeniero en utillaje, preferentemente

con formación académica en ingeniería mecánica o
producción de maquinaria y considerable experien-

cia industrial o con experiencia práctica induStI'

y responsabilidad equivalente a semejante fornIaClofl
académica.

iigeniero ?netalúrgico (Tratamiento del calOI')
COL-10-SJ.
Duración del contrato: seis meses, con posibilidad

de prórroga por otro año.
Fecha de toma de posesión: lo antes posible.
Lugar de destino: Bogotá (Colombia), con viajes

por el interior del país.
Idiomas exigidos: español.
Requisitos: ingeniero metalúrgico con califiCadlO

nos académicas y extensa experiencia práctica en
resolver los diversos problemas concernientes al tra-
tamiento del calor en los metales.

Ingeniero en aplicaciones termodinámicas.
29-U.

Duración del contrato: seis meses.
Fecha de toma de posesión: lo antes posible.
Lugar de destino: Buenos Aires (Argentina).
Idiomas exigidos: español.
Requisitos: título universitario en ingeniería rae-

cánica o química, con un buen conocimiento de los
últimos desarrollos en el campo de la aplicación ter-
modinámica; capaz para llevar a cabo experimentoS
en aplicación de investigaciones en la industria.

FAO (ORGANIZACIÓN DE LAS NACIoxs UNIDAS rARA

LA AGRICULTURA Y LA ALLIVIENTACIÓN).

Ingeniero mcánico.-43-LA-11.
Duración del contrato: un año, con posibilidad de

prórroga.
Fecha de toma de posesión: lo antes posible.
Lugar de destino: Dacca (Pakistán oriental).
Sueldo: de 7,460 a 11.420 dólares netos anuales:

ajuste por lugar de destino que oseila de 896 a j9E)8

dólares por año, más subsidios familiar, escolar, por
misión, prima de repatriación y otros beneficios.

CERN. (ORGANIZACIÓN EUROPEA DE INVESTIGCIOt

NUCLEAR).

Ingeniero (mecánico o electrónico) .—Vaeante núme-
ro 759.
Duración del contrato: permanente.
Fecha de toma de posesión: después de aceptada

la candidatura.
Lugar de destino: Ginebra (Suiza).
Idiomas exigidos: buenos conocimientos del fran-

cés o inglés y algunas nociones del otro idioma.
Sueldo: De 1.715 a 2.735 francos suizos

más subsidios.
Requisitos: Ingeniero de Escuelas Superiores de

Mecánica o Electrónica. Algunos años de experien"
cía práctica en un campo en relación con la tcrmodl
námica, los sistemas de telemetría y regulación. AP
titud para dirigir personal.
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OTADURA DEL MOTOPESQUERO
"APOSTOL SAN JUAN"

Efl la factoría de Riera, de la empresa Astilleros
del Cantábrico y de Riera, S. A., de Gijón, tuvo lugar
el día 31 de julio la botadura del pesquero "Apóstol

n Juan", para el Armador D. Dámaso Fernández,
Primero de una serie de cuatro.

'9

1

El buque salió completamente terminado y se reali-
zaron las pruebas oficiales con pleno éxito, alcanzando
Una Velocidad de 12,9 nudos.

Las características principales son las siguientes

Eslora total ..............................30,48 m.
Eslora entre perpendiculares .......26,50 m.
Manga de trazado ......................6,50 m.
Puntal de construcción ...............3,80 m.
Calado ......................................3,35 m.
Arqueo .....................................149 T. E. E.
Capacidad de bodega ...................170 m
Capacidad de combustible ............50 t.
Tripulación ................................15 hombres

El buque está propulsado por un motor Diesel,
marca Duvant-Unanue, capaz de desarrollar 400 CV.
a 375 r. p. m., con un reductor inversor Brevo-
Lamiaco de relación de reducción 1,658:1 que per-
mitirá alcanzar una velocidad de 12 nudos en ser-
vicio.

Los gri.pos auxiliares están accionados por moto-
res de 30 CV.

El buque lleva viveros a popa para cebo vivo y
está preparado para la pesca de arrastre por costado
y vaca.

Todos los alojamientos están situados en la super-
estructura de popa.

Está provisto de un equipo frigorífico para con-
servar la carga de la bodega a - 2 C.

El buque está clasificado en el Bureau Ventas con
la más alta clasificación.
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FERIA NACIONAL DE LAS INDUSTRIAS
NAVALES Y DE MUESTRAS

DEL NOROESTE

Durante la última quincena del pasado mes de
julio tuvo lugar, en El Ferrol del Caudillo, la citada
Feria. A ella no sólo concurrió la industria nacional

Como delegados representantes de "Astilleros de
Cádiz, S. A.", liceficiataria de la CombustiOfl
neering para España, participan en estas Confere n

-cias los doctores ingenieros Sres. D. Juan 0olás Y
D. Fernando Brualla, atendidos personalmente Por
Mr. W. S. Bencher, vicepresidente de la citada orga-
nización técnica.

- .-,	 - ---, .

::

L	 .;•	 .	 .

sino que también lo hizo la extranjera, dando todo
ello una gran variedad en lo que a los productos que
se exponían se refiere.

Contribuyó a dar mayor brillantez al acto la dis
tribución de los expositores en cinco pabellones y en
varias pistas al aire libre. Uno de los pabellones
estaba dedicado especialmente a las industrias nava-
les y sus subsidiarias, otro totalmente dedicado al
Instituto Nacional de Industria y un tercero en exclu-
siva para la Marina de Guerra. En la foto puede verse
una reproducción parcial del pabellón de las indus-
trias navales.

En la feria se instaló un salón de actos y otro de
recepciones. Asimismo estaba dotada con una serie
de lugares de esparcimiento, como eran una piscina
para competiciones deportivas, sala de baile, cafete-
ría y restaurante.

CONTF'ERENCLAS TECNICAS INTER-
NACIONALES DE LA COMBIJSTLON

ENGINEERING, INC.

Con asistencia de delegados representantes de 16
países, la Combustion Engincering, Inc. ha abierto
sus Conferencias Técnicas Internacionales correapon-
dientes al año 1965, en Hartford, Connecticut, Esta-
dos Unidos. Participan en las mismas 70 delegados
de 16 países.

Se trata de Conferencias de alto nivel para poner
al corriente a los delegados de las firmas asociadas
de los más recientes desarrollos y progresos técnicos
en el diseño de calderas de la Combustion Engineer-
ing, intercanbiándose técnicas e ideas.

BECAS PARA EL ESTUDIO DE
FISICA NUCLEAR

El CERN, al igual que todos los años, ha dado
conocer los programas de becarios y visitadores para
realizar prácticas en los laboratorios del citado 0r
ganismo durante 19ñ6.

Los becarios han de ser, en general, jóvenes j5
tigadores en posesión de un diploma. Su estafl
en el CERN tiene por principal objeto adquirir exP
riencia colaborando en los trabajos de un grup0 de
investigación. En un número limitado de casoS, las
actividades de un becario pueden proporciOflar
tema de tesis para la obtención de un título superior.
Estas becas están dotadas, para solteros, de i.500
a 2.500 francos suizos mensuales y, para casad05
de 1.700 a 2.250 francos suizos mensuales.

Los agregados de investigación han de tener, efl
general, algunos años de experiencia después de su
doctorado (o titulo equivalente) y está previsto que

colaboren con el personal en servicio en el progr5u1
del CERN. Su dotación es de 2.000 a 2.600 francO5
suizos al mes para los solteros y de 2.200 a 2.S00
francos suizos al mes para los casados.

Para compensar los elevados precios de los apar-
tamentos amueblados en Ginebra, se da una sub\700
ción a los becarios y agregados de investigaCiófl ca-
sados. Esta indemnización varía entre 1.700 y 3.15

francos por año, según el importe de las becas y la
cargas familiares, renovándose si el compromi° eS

prorrogado por un año.
Además, los gastos de viaje son reembolsados, un5

subvención de 100 francos suizos por mes se da por
cada hijo a su cargo y, si hubiera lugar, una subven
ción de estudios destinada a cubrir los gastoS de
escolaridad.

Becarios corres ponsal.es.—Se conceden a un reS
tringido número de sabios de los Estados miem0S
titulares de cargos en institutos de 

O

enseñanza, para permitirles que estén al corrientc de
los progresos de la física de altas energías. Tiefl
la posibilidad de pasar tres meses por año en C

CERN durante un período que (puede repetirse ,ha5t5
tres años. Está previsto que los Organismos nac1
nales deberán continuar seguir abonando a los beC
nos los emolumentos normales durante tales esta°
cias. El CERN abonará una dieta de subsistencia de
40 y 60 francos suizos diarios, según sean solter0S
o casados. Sólo el becario tendrá derecho al ree
'bolso de los gastos de viaje.
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Los estudios se realizarán en las siguientes Divi-
SiOfl,S:

Estudios teóricos.
F'isica nuclear.
Cámara de huellas.
Datos y documentos.
1-flstalacjón nuclear.
Maquin sincrotón de protones.
Máquina sincro-ciclotón.
Investigación sobre aceleradores.
Lo8 interesados pueden dirigirse a la Sección de

Asistencia Técnica de la Dirección General de Orga-
nisinos Internacionales, del Ministerio de Asuntos
Exteriores, para solicitar ampliación de datos y for-
mularios de solicitud.

VIRGEN DEL CARMEN

Por orden de la Presidencia del Gobierno fue con-
vocada la serie de premios "Virgen del Carmen",
correspondientes a 1966: primer premio, dotado con
100.000 pesetas, a la obra cuyo tema sea la aven-
tura marinera de España y cuyo estilo positivo guar-
de adecuación a una lectura de estudiante de grado
tO.edio de bachillerato. Segundo premio: a) de peno-
dismo, dotado con 50.000 pesetas, al artículo o se-
rle de artículos que tengan el mar como tema; anejo
. dicho premio se concederá un accésit de 15.000 pe-

setas; b) de Radio, dotado con 50.000 pesetas, l
autor do la mejor serie de guiones, con un mínimo
de 12, Cuyo tema sea el mar; anejo a este premio se
concederá un accésit de 15.000 pesetas; c) de Tele-
vis1 dotado con 50.000 pesetas, al autor de un
Uió que haya sido objeto de la mejor realización,

que tenga como tema el mar; anejo a este premio se
concederá un accésit de 15.000 pesetas.

Premio especial de la Subsecretaría de la Marina
Mercante , dotado con 100.000 pesetas, al autor de un
trabajo publicado o inédito, acerca del tema: "Cómo
mejorar la productividad en la pesca marítima espa-
flola" La presentación de trabajos tiene su límite el
i de marzo de 19136.

bTREGA I)E VARIOS BUQUES POR
EUSKALIIUNA

En el mes de mayo tuvieron lugar las pruebas ofi-
ciales del "Butatres" y en el de julio las de su ge-
mel0 "Butacuatro". Se trata de dos buques butane-
ros (LPG) construidos para Butano, S. A. Son bu-
que del tipo shelter abierto, con una capacidad de
botellas de 2.040 metros cúbicos, 1.500 TRB y 13 nu-
do de velocidad de servicio. Constituyen las dos pri-
meras unidades de la flota de Butano, S. A.

En el pasado mes de junio realizó pruebas oficia-
les el "Monte Sollube", construcción núm. 172 de la
compañía Euskalduna, para la Naviera Aznar.

Sus principales características son las siguientes:

Eslora total .............................145,00 m.
Eslora entre perpendiculares (shel-

ter abierto) ...........................134,03 rn.
Manga de trazado .....................18,65 m.

Puntal a la cubierta superior 12,00 m.

Calado en carga de trazado (shel-

ter abierto) ...........................7,8115 m.

Calado en carga de trazado (shel-

ter cerrado) ...........................9,10 m.

Peso muerto en agua salada (shelter

abierto)	 ................................10,930 t.
Peso muerto en agua salada (shel-

ter cerrado) ...........................13,767 t.
Potencia ...................................7.520 BHP

Velocidad en pruebas 3/4 de la
carga ....................................16,115 nudos

Capacidad de bodegas (grano) 	 737,587 p'
Arqueo bruto (shelter abierto)	 5.954,49 TRB
Arqueo bruto (shelter cerrado)	 8.242,97 TRB

El buque, con castillo largo y toldilla, máquina a
un tercio, 4 bodegas en proa y una a pepa, tiene la
maquinaria de cubierta hidráulica y comprende 10
chigres y una grúa de 5 toneladas.

El motor propulsor es Euskalduna M. A. N., tipo
K6Z 76/120 m. A., desarrollando 7.520 BHP, a 138
revoluciones por minuto.

Un buque gemelo, el "Conde de Abasolo", encar-
gado por la Naviera Vascongada, fue botado el 13
de agosto pasado.

A finales de julio se entregó el "Pinto", último de
la serie cJe buques construídos para armadores no-
ruegos. Es un singledecker de las características si-
guientes:

Eslora total ..............................111,68 m.

Eslora entre rerpendiculares .......102,10 m.
Manga.....................................15,54 m.

Puntal .....................................7,32 m.

Calado .....................................6,0785 ro.
Peso muerto .............................3.306 t.

Potencia ...................................2.700 BHP

Velocidad en carga ....................12,75 nudos
Arqueo bruto ............................3.696,52 TRB

El buque va especialmente acondicionado para el
transporte de madera; tiene tres amplias bodegas y
maquinaria a popa con castillo y toldilla.

El 14 de agosto fue entregado a sus armadores
Naviera Española de Exportación Agrícola, S. A. el
carguero "Benimuslem".
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us características principales son las siguientes: CONFERENCIAS SOBRE SOLDADURA

Eslora total ............................ 	 98,000 m.
Eslora entre perpendiculares ......	 89,900 m.
Manga de trazado ..................... 	 14,800 ni.
Puntal a la cubierta superior ...... 	 8,400 m.
Puntal a la cubierta segunda ...... 	 5,900 m.
Calado de trazado (shelter abiert.)

	
5,700 m.

Calado de trazado (shelter ce-
rrado).................................	 6,728 ni.

Peso muerto (shelter abierto) ..... 	 3.427 t.
Peso muerto (shelter cerrado)

	
4.504 t.

Capacidad de bodegas y entrepuen-
tes (grano) ........................... 	 206.480 p3

Arqueo................................... 	 2.004,71 TRB
Potencia a 240 r. p. m................	 2.815 HPe
Velocidad en pruebas ............... 	 15,6 nudos

El buque tiene 3 bodegas y entrepuentes; la má-
quina propulsor va situada a popa. Los alojamien-
tos de tripulación y pasaje (12 pasajeros) van dis-
puestos a popa.

La maquinaria de cubierta es hidráulica y com-
prende 10 chigres de 3 toneladas, que sirven a lO
plumas de 3/5 toneladas.

El motor propulsor es Euskalduna M. A. N., tipo
G7V 52/74 m. A., de 2.815 BHP. a 240 r. p. m.

Por la Asociación de Investigación de la CoflSt1
ción Naval se ha organizado una serie de Corife'
cias sobre la aplicación de la soldadura a la Con
trucción Naval, durante los días 13 al 16 del pr0
ximo mes de octubre. Estas conferencias so'' las
siguientes:

'Aceros de alta resistencia para la construcd10
de cascos de baques", por Mr. Dobson, Inspector del
Lloyd's Rcgister que vendrá de Londres esPecia
mente para esta Conferencia.

"Control de construcciones soldadas para el trafl
porte y almacenamiento del gas natural licuado", por
el Ingeniero del Bureau Ventas Mr. CharrOfl que
vendrá exresamente de Paris para esta Confere11a

Dos Conferencias sobre "Nuevas técnicas de 5old
dura en la Construcción Naval y su repercusión en
los métodos de construcción", por don Celso PenchO
Felgueroso, Director General de Talleres Unión, S.

Una Conferencia sobre la 'Soldadura protegida p°
002", poi don José Callejo, de Philips.

Otra Conferencia sobre el mismo tema, pero de
dicada fundamentalmente a los aparatos emplcad0S
para dicho método de soldadura, por don Ben1°
Cuesta de la Sociedad Española del Oxígeno.

"Defectos en construcciones soldadas", por don
Zósimo García Martín, del Instituto de la Soldadura.
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UNIiSRIO DE MARINA

)ECRETO 2728/1965, de 14 de agosto, por el que
modifica el articulo tercero del contrato entre

la Marina y la Empresa Nacional 'Basán" de
Construcciones Navales Militares, 8. A.

("B. O. del Estado" de 23 de septiembre de 1965,
Pági 12972, núm. 228.)

MiNISTERIO DE EDUCACION NACIONAL

O 1 EN de 18 de agosto de 1965 por la que se nom-
bra a don José María de los Ríos Claramun' Ca-
tedrátioo del Grupo XXIII "Organiración", de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales.

('B. O. del Estado" de 1 de septiembre de 1965,
pagine 12070, núm. 209.)

°FIDEN de 3 de septiembre de 1965 por la que se
flOmbra a don José Luis de Comin ges Ayúcar Ca-
tedrático del Grupo XVII, Máquinas Auxiliares, de
la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Nava-
les.
('B. O. del Estado" de 11 de septiembre de 1965,
Página 12436, núm. 218.)

MINISTERIO DE INDUSTRIA

DECRETO 2700/1965, de 22 de julio, por el que se
apr€b el Reglamento del Cuerpo de Ingenieros
Navales dependiente del Ministerio de Industria.

La Ley ciento cuarenta y uno/mil novecientos se-
flta y dos, de veinticuatro de diciembre, que creó

e1 Cuerpo de Ingenieros Navales, preveía en su ar-
ticulo diez la promulgación del correspondiente Re-

a nento que viniese a desarrollar la organización
Y funciones del mismo.

La complejidad de todo Reglamento orgánico, las
delicadas cuestiones que necesariamente ha de abor-
dar, así como la ecpectativa de publicación de la Ley
de 'Uflcionarios Civiles del Estado han sido las can-
5as fundamentales que han impedido duniplir el pla-

sefia1ad en la Ley de creación del Cuerno.
Las principales notas características de esbe Re-

son no sólo su correspondencia con la
citada Ley de veinticuatro de diciembre de mil no-
vecientos sesenta y dos, sino su adecuación al ré-

que para los funcionarios civiles establece el
teuto articulado de la Ley de siete de febrero de mil

'ecientos sesenta y cuatro. El asrecto más rele-
vante de esta adecuación es el de la supresión de las

categorías personales y de todo lo relacionado con
ellas, dando así primacía a la Ley de Funcionarios
sobre la creación del Cuerpo. Ello ha obligado tam-
bién en cuanto al Consejo de Ingeniería Naval a
sustituir el requisito de las categorías por una de-
terminada antigüedad en el Cuerpo.

Por otra parte se ha consultado a los Organismos
y autoridades que pudieran estar interesados en la
materia que regula el Reglamento.

Finalmente debe señalarse que no se ha regulado
el Consejo de Ingeniería Naval, también creado por
la Ley de veinticuatro de diciembre de mil novecien-
tos sesenta y dos, tanto por entender que esta ma-
teria tiene entidad suficiente para requerir autono-
mía legislativa como por seguir el criterio adoptado
para los demás órganos consultivos del Ministerio de
Industria, que tienen regulación independiente.

En su virtud, previa audiencia de la Comisión Su-
perior de Personal y del Consejo de Estado y de
conformidad con éste; a propuesta del Ministro de
Industria y previa deliberación del Consejo de 11dinis-
tros en su reunión del día nueve de julio de mil nove-
cientos sesenta y cinco.

DISPONGO:

Artículo único—Se aprueba el Reglamento Orgá-
nico y Funcional del Cuerpo de Ingenieros Navales,
dependiente del Ministerio de Industria ue se iii-
serta a continuación.

Así lo dispongo por el presente Decreto, dado en
Madrid a veintidós de julio de mil novecientos sesen-
ta y cinco.

FRANCISCO FRANCO

El Ministro de Industria,
GREGORiO LÓPEZ BRAVO DE CASTRO

REGLAMENTO ORGANICO DEL CUERPO DE
INGENIEROS NAVALES

CAPITULO PRIMERO

Artículo 1. Las funciones de dirección e inter-
vención facultativa que haya de desarrollar la Ad-
ministración pública en relación con la industria y
construcción naval y sus auxiliares directamente re-
lacionadas con ella, así como las referentes a la con-
servación y vigilancia en cometidos propios de su
especialidad respecto a las flotas mercantes, de pes-
ca deportiva y artefactos navales, sin más excepción
que las materias propias de la Marina de Guerra se-
rán desempeñadas por funcionarios del Cuerpo de
Ingenieros Navales.

Art. 2. Corresponde a los Ingenieros Navales del
Cuerpo el desempeño de los puestos de trabajo que
impliquen:
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1. La prestación de cuantos servicios y asesora-
mientos técnicos propios de su especialidad les están
atribuidos o lo precisen la Administración del Es-
tado o sus Organismos autónomos.

2. El informe técnico en cualquier asunto que re-
lacionado con su especialidad deba emitirse ante los
Organismos de la Administración o Entidades afec-
tas a la prestación de servicios públicos cuando sea
requerido para ello.

3. Cualquier otro cometido de carácter técnico
de su especialidad que se le encomiende.

CAPITULO II

ORGANIZACIÓN

Art. 3. El Cuerpo de Ingenieros Navales depen-
derá del Ministerio de Industria en los aspectos re-
ferentes a la organización, disciplina y régimen de
personal. El Ministro de Industria y el Subsecretario
del Departamento tendrán a su cargo la alta inspec-
ción del Cuerpo, cuya jefatura directa corresponde
al Subsecretario, quien podrá delegar en el Presi-
dente del Consejo de Ingeniería Naval o en el Direc-
tor general de Industrias Navales.

Art. 4Y El Consejo de Ingeniería Naval, que se
regirá por su Reglamento propio, estará integrado
por un Presidente, un Vicepresidente y tres Conse-
jeros Presidentes de Sección.

La elección de Vicepresidente y Consejero se hará
por concurso de méritos entre Ingenieros que se en-
cuentren en la mitad superior de la relación de fun-
cionarios del Cuerpo, designándose libremente entro
ellos por el Ministro de Industria el Presidente.

Art. 5. De conformidad con el articulo quinto de
la Ley 141/192, de 24 de diciembre, la plantilla
del Cuerpo de Ingenieros Navales quedará consti-
tuida por cuarenta y ocho Ingenieros, que desempe-
ñarán los puestos de trabajo que les correspondan
de acuerdo con lo dispuesto en los artículos primero
y segundo.

CAPITULO III

INGRESO Y NOMBRAMIENTO

Art. 6° La condición de Ingeniero Naval del
Cuerpo se adquiere por el cumplimiento sucesivo de
los siguientes requisitos:

a) Siperar las pruebas de selección que se es-
tablezcan.

b) Nom!bramiento conferido por la autoridad
competente.

e) Jurar acatamiento a los Principios Funda-
mentales del Movimiento Nacional y demás Leyes
Fundamentales del Reino.

ci) Tomar posesión dentro del piazo de un mes a
contar de la notificación del nombramiento,

Art. 7. Las pruebas selectivas consistirán en Uji

concurso-oposición entre quienes se hallen en pose-
sión del título español de Ingeniero Naval y
los siguientes requisitos:

a) No (haber cumplido cuarenta años de edad
la fecha de terminación del plazo de preSent10fl
de instancias.

b) Tener un mínimo de cinco años de ejercicio
de la profesión, contados a partir de la fecha en que
se hayan hecho efectivos los derechos para la 0bte
ción del título español de Ingeniero Naval.

e) No padecer enfermedad o defecto físico
impida el desempeño de las correspondientes fun-
ciones.

d) Estar en plenitud de derechos civiles y care-
cer de antecedentes penales.

e) No haber sido separado mediante expedlCflte
disciplinario del servicio del Estado o de la Ad111
nistración Local ni hallarse inhabilitado para el ejer-
cicio de funciones públicas.

Art. 8. Los concursos-oposición deberán cele
brarse cuando se hayan producido tres Vacant
aunque en caso de reconocida urgencia podrán cOfl

vocarse sin necesidad de que exista este número de
plazas. La convocatoria comprenderá las vacanteS
que existan en la fecha de la misma más un número
de aspirantes no superior a tres.

La convocatoria se .hará por Orden ministerial, que
se publicará en el "Boletín Oficial del Estado" en
la que se expresarán las bases del concurs0.0P°
chin, el número de plazas a proveer, oficinas en que
han de presentarse las instancias, condiciones re-
quisitos que deben reunir los aspirantes y demás Ofl

diciones pertinentes, de acuerdo con el Decreto de jo
de mayo de 1957.

El Tribunal que ha de jungar el concurSO0P0
ción será .presidido por el Subsecretario de Ifldustria
o persona en quien delegue, y formarán parte de
mismo, designados por el Ministro de Industria, un
Catedrático de la Escuela Técnica Superior de In
fieros Navales, un Ingeniero Naval de reconocido
prestigio en la esfera oficial o en la privada y dOe
rngeniers Navales del Cuerpo con una	 jgUed

mínima de cinco años en el servicio activo del n
mo. Actuará como Secretario otro Ingeniero Na\T

del Cuerpo, que tendrá voz y voto.
El concurso-oposición constará de los ejercid1oS

teóricos y prácticos que determine la convOcat0r
Los programas de los ejercicios teóricos, orales eS-
critos serán publicados en el 'Boletín Oficial del E5
tado" con seis meses de antelación mínima a la1
cha de comienzo del concurso-oposición, El ejerciciO
práctico consistirá en la resolución de un caso con-
creto al cual sean de aplicación las materias 00t

nidas en el programa.
Art. 9. Terminados los ejercicios el Ministerio

de Industria publicará una Orden nombrando In-
genieros admitidos en el Cuerpo, conforme a la pr°
puesta del Tribunal que haya juzgado el coflcurs°'
oposición correspondiente.
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CAPITULO IV

PRovIsIÓN DE DESTINO

Art. 10. La provisión de destinos que hayan dc
Ser cubiertos por Ingenieros Navales del Cuerpo se
realizará por concurso dc mérito entre todos los Iii-
geni05 del mismo, en el que participarán obligato-
rialaente los que se encuentren en las situaciones
previstas en el artículo 24. Los titulares de los des-
tinos así obtenidos quedarán sujetos a las normas vi-
gent5 sobre inamovilidad de los funcionarios.

Art, 11. Los concursos de méritos para la pro-
ViSión de destinos serán siempre de convocatoria pú-
blica o de notificación a todos los interesados, en la
que se especificarán los destinos que hayan de cu-
brirse, así como las vacantes que se vayan a produ-
cir Por causa de jubilación en los tres meses siuien-
tes a aquélla.

E dichas convocatorias podrán especificarse las
Cond iciones de capacidad, méritos o requisitos espe-
ciales que se estimen convenientes para la provisión
de los destinos que salgan a concurso, pudiendo es-
pecialmente proponer los Ministerios interesados las
COndiciones que estimen convenientes.

Art, 12. La resolución de los concursos se ajus-
tará a las bases que se fijen en las respectivas con-
Vocatorias en las que se tendrán en cuenta la anti-
ued servicios prestados en el propio Departa-

Oleato a que pertenezca la vacante, la eficacia de-
OOStrada en los destinos anteriores y posesión de
diplomas así como estudios o publicaciones directa-
Olente relacionados con la función a desempeñar.

Los Tribunales para la resolución de estos con-
cursos serán designados por el Ministro de Indus-
tria y estarán compuestos por el Subsecretario de
1fldustria o persona en quien delegue, por un repre-
Sentante del Consejo de Ingeniería Naval y por una
Persona designada por el Departamento a que per-
tenezca la plaza a cubrir.

Art. 13. Las vacantes de los destinos que hayan
de ser cubiertas por Ingenieros Navales del Cuerpo,
Y que pertenezcan a Departamentos distintos del de
fldustria, serán comunicadas a éste para proceder

a su provisión conforme a lo dispuesto en los artícu-
los anterioi'es

CAPITULO y

SiTUACIONES ADMINISTRATIVAS

Art. 14. Los Ingenieros Navales hasta que cau-
sen baja definitiva en el Cuerpo se hallarán en al-
guxia de las situaciones siguientes:

a) Servicio activo.
b) Excedencia en sus tres modalidades: ese ecial,

lorzosa, voluntaria,
e) Supernumerario.
d) Suspensión.

Art. 15. Servicio activo.
1. Los Ingenieros Navales se hallarán en siva-

ción de servicio activo.
a) Cuando ocupen plaza correspondiente a la

plantilla del Cuerpo.
b) suando por decisión del Ministro correspon-

diente, previo informe del Ministerio de Industria,
sirvan puestos de trabajo para los que hayan sido
nombrados precisamente por su cualidad de funcio-
narios del Estado destinados en el propio Departa-
mento,

c Cuando les haya sido conferida una comisión
de servicio de carácter temporal bien en su propio
Ministerio, bien en otro, si fueran autorizados en
este caso por el Ministro de Industria.

2. El disfrute de licencias o permisos reglamen-
tarios no altera la situación de servicio activo,

3. Los Ingenieros Navales en situación de servi-
cio activo tienen todos los derechos, prerrogativas,
deberes y responsabilidades inherentes a su con-
dición.

Art, 16. Excedencia especial.
1. Los Ingenieros Navales se hallarán en situa-

ción de excedencia especial cuando concurran algu-
nas de las circunstancias siguientes:

a) Nombramiento por Decreto para cargo polí-
tico o de confianza de carácter no permanente.

b) Prestación del servicio militar si no fuese
compatible con su destino como Ingeniero Naval del
Cuerpo.

2. A los Ingenieros Navales en situación de ex-
cedencia especial se les reservará la plaza y destino
que ocupasen y se les computará a efectos económi-
cos y de derechos pasivos el tiempo transcurrido en
esta situación, pero dejarán de percibii' su sueldo a
no ser que renunciasen al correspondiente al cargo
para el que fuesen designados por Decreto.

3. Los excedentes especiales delerán incorporar-
se a su plaza de origen en el plazo de treinta días
como máximo, a contar del siguiente al del cese en
el cargo político o de confianza o desde la fecha de
licenciamiento. De no hacerlo así pasarán automá-
ticamente a la situación de excedencia voluntaria por
interés particular.

Art, 17. Excedencia forzosa.
1. La excedencia forzosa se pioducirá por las si-

guientes causas:
a) Reforma de plantilla o supresión de la plaza

de que sea titular el Ingeniero Naval de que se trate
cuando signifiquen el cese obligado en el servicio
activo.

b) Imposibilidad de obtener el reingreso al ser-
vicio activo en los casos en que el Ingeniero Naval
cese con carácter forzoso en la situación de super-
numerario.

2. Los excedentes forzosos tendrán derecho a
percibir su sueldo personal y el complemento fami-
]iar y les será de abono a efectos pasivos y de trie-
nios el tiempo que estuviese en esta situación.

3. El Ministerio de Industria podrá disponer
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cuando las necesidades del servicio lo exijan la in-
corporación obligatoria de los Ingenieros Navales en
situación de excedencia forzosa a puestos del Cuerpo.

La situación de excedencia forzosa no impedirá la
incoación de expediente disciplinario al Ingeniero
Naval que incurriese en responsabilidad.

Art. 18. Excedencia voluntaria.
1. Procederá declarar la excedencia voluntaria,

a petición de los Ingenieros Navales en los siguien-
tes casos:

a) Cuando pertenezca a otro Cuerpo o sea titular
de otra plaza del Estado o de la Administración
Local.

b) Por interés particular siempre que las necesi-
dades del servicio lo permitan.

2. La situación de excedencia voluntaria no po-
drá otorgarse cuando se instruya expediente disci-
plinario o no se haya cumplido la sanción impuesta
con anterioridad.

3. Los Ingenieros Navales en situación de exce-
dencia voluntaria, en la que permanecerán como mí-
nimo un año, no devengarán deredhos económicos ni
les será computado el tiempo que pasen en dicha si-
tuación a efectos de clases pasivas ni de trienios.

4. Los Ingenieros Navales en situación de exce-
dencia voluntaria figurarán en las relaciones de f un-
cionarios del Cuerpo sin cubrir plaza, en el mismo
lugar que ocupaban al pasar a tal situación.

Art. 19. Supernumerario.

1. En la situación de supernumerario se decla-
rará a los Ingenieros Navales siguientes:

a) Los que previa autorización del Ministro de
Industria sirvan empleos no incluidos en la pianti-
ha orgánica de su escala en Organismos autónomos
y del Movimiento, percibiendo sueldo con cargo al
presupuesto de los mismos, salvo que tales empleos
hayan sido declarados compatibles por Ley.

b) Los que presten servicios públicos para los
que hayan sido nombrados o designados precisamen-
te por su calidad de funcionarios del Estado,

e) Los que presten sus servicios en virtud de
contrato a Organismos internacionales o 4o1ierno
extranjero de acuerdo con lo dispuesto en la Ley de
17 de julio de 1958.

2. Los Ingenieros Navales en situación de super-
numerarios no percibirán el sueldo que les corres-
pondería en servicio activo ni remuneración alguna
complementaria de carácter general ni especial de-
clarando vacante la plaza de la plantilla orgánica y
del Cuerpo, que se proveerá en forma reglamentaria.

3. El tiempo que se permanezca en esta situación
se reputará a los demás efectos como de servicio
activo.

4. Los Organismos o Entidades en que presten
servicio Ingenieros Navales en situación de supernu-
merarios no vendrán obligados a efectuar ingreso al-
guno al Tesoro por dicha causa, sin perjuicio de que
tales funcionarios hayan de ingresar la cantidad que

en su caso corresponda a efectos de derechos paSi0S

Art. 20. Suspensión de funciones.
1. Los Ingenieros Navales declarados en

ción de suspenso quedarán privados temporalme0tC
del ejercicio de sus funciones y de los derecho5
prerrogativas anexas a su condición de funcionarios

2. La suspensión puede ser provisional o firme
Art. 21. Suspensión provisional.
1. Podrá acordarse preventivamente dUI'ailtC la

tramitación del procedimiento judicial o diSciPl
rio que se instruya al Ingeniero Naval, Será decla-
rada por la autoridad u órgano competente para or-
denar la incoación del expediente.

2. Los Ingenieros Navales en situación de SUS'

pensos provisionales tendrán derecho a percibir el
75 por 100 de su sueldo y la totalidad del coniPleme
to familiar que en su caso les corresponda. No se les
acreditará haber alguno en caso de incomParece
cia o declaración de rebeldía.

3. El tiempo de suspensión provisional comO CON'

secuencia de expediente disciplinario no podrá eXCC

der de seis meses, salvo caso de paralización del pro-
cedimiento imputable al Ingeniero Naval. La c05

currencia de esta circunstancia determinará la peV

dida de toda retribución hasta que el expediente Sea
resuelto.

4. Cuando la suspensión no sea declarada fir'
el tiempo de duración de la misma se computará Co-

mo de servicio activo, debiendo acordarse la inme
diata reincorporación del funcionario a su puesto de
trabajo, con reconocimiento de todos los derechO5
económicos y demás que proceden desde la fecha de
efecto de la suspensión.

Art. 22. Suspensión firme.
1. La suspensión tendrá carácter firme cuando

se imponga en virtud de condena criminal o de san-
ción disciplinaria.

2. La condena y la sanción de suspensión dete'
minarán la pérdida del puesto de trabajo cuya prO'
visión se realizará según las normas contenidas eO
este Reglamento.

3. La suspensión por condena criminal podrá itfl

ponerse como pena o por consecuencia de la inha
litación para el ejercicio de cargos y funciones P
blicas con el carácter de principal o de accesoria, en
los términos de la sentencia en que fuera acordada.

4. La imposición de la pena de inhabilitación e5
pecial para la carrera o la absoluta para el ejerCiciO
de funciones públicas si una u otra fueran con cara
ter perpetuo, determinarán la baja definitiva del 1t1
geniero Naval en el Cuerpo, sin otra reserva de de-
rechos que los consolidados a efectos pasivos.

5. La suspensión firme por sanción disciphinar
no podrá exceder de seis años siendo de abono al efec-
to el período de permanencia del Ingeniero Naval
la situación de suspenso provisional.

6. En el tiempo de cumplimiento de la sanción °
de la pena de suspensión firme el Ingeniero Naval
del Cuerpo estará privado de todos los derechos jh&
rentes a su condición.
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CAPITULO VI

REINGRESOS AL SERVICIO ACTIVO Y BAJAS

Art. 23. El reingreso en el servicio activo de los
bigenj08 Navales que no tengan reservada su pla-
za o destino se verificará con ocasión de vacante y
respetando el siguiente orden de prelación:
1. Excedentes forzosos.
2. Supernumerarios.
3. Suspensos.
4. Excedentes voluntarios.
Dentro de cada una de estas situaciones, el rein-

gres0 en el Cuerpo se hará por orden del mayor
tie0 pasado en las mismas.

Art. 24, Los Ingenieros Navales que cesen en la
Situación de supernumerario o procedan de las de ex-
cedente forzoso o suspenso estarán obligados a soli-
Citar la admisión y participación en cuantos con-
cursos puedan anunciarse para la provisión de pues-
tos de trabajo reservados a su Cuerpo, declarándose-
les de no hacerlo en la situación de excedencia vo-
lUntaria

El que hubiera cesado con carácter forzoso en la
Situación de supernumerario o proceda de la de sus-
Penso y no pudiera obtener el reingreso al servicio
activo por falta de vacante quedará automáticamen-
te en la situación de excedencia forzosa.

Si hubiera cesado voluntariamente en la primera
de dichas situaciones y se dieran la mismas circuns-
tancias pasará a la de excedencia voluntaria.

Art. 25. Los Ingenieros Navales en situación de
° (cedenci voluntaria del apartado b) del artículo
18, 1, que soliciten la vuelta al servicio activo pre-
sentarán para constancia en su expediente certifi-
cado de antecedentes penales y declaración jurada de
i están o no procesados,+reingresando en ocasión

de vacante de acuerdo con el artículo 23.
Art. 26. Bajas.
Los Ingenieros Navales causarán baja en el Cuer-

Po Por alguna de las causas siguientes:
1. Renuneia.
2. Pérdida de la nacionalidad española.

Sanción disciplinaria de separación del ser-
Vicio

. Pena principal o accesoria de inhabilitación
absoluta o especial para Cargo público.

5. Será también causa de baja en el Cuerpo de
ngenj05 Navales la jubilación forzosa o volun-

taria

Art. 27 Renuncia.

1. Los Ingenieros Navales del Cuerpo podrán re-
flUflciar a sus empleos, pero deberán continuar sir-
Viendo el destino que desempeñen hasta que les sea
coinunied oficialmente la admisión de la renuncia.
i así no lo hicieran, se entenderá que abandonan el

destino

2. Se considerará también incurso en el abando-
I1 

de destino al Ingeniero Naval que por cualquier

causa no justificada dejara de presentarse en los
plazos en que debiera efectuarlo.

3. No se admitirán renuncias de comisiones, des
tinos o cargos que se confieran a los Ingenieros Na-
vales, y los que se hagan se reputarán como renun-
cias de empleo en el Cuerpo.

Art. 28. La baja en el Cuerpo de Ingenieros Na-
vales por sanción disciplinaria de separación del ser-
vicio tiene carácter definitivo.

Art. 29. Jubilación.
1. La jubilación forzosa se declarará de oficio al

cumplirse los setenta años de edad.
2. Procederá también la jubilación, previa ins-

trucción de expediente que podrá iniciarse de oficio
o a instancia del Ingeniero Naval interesado, cuando
éste padezca incapacidad permanente para el ejer-
cicio de sus funciones bien por inutilidad física o de-
bilitación de facultades.

3. Procederá la jubilación voluntaria a instancia
del Ingeniero Naval que hubiera cumplido sesenta
años de edad o treinta de servicios efectivos a la Ad-
ministración.

4. Existirá la posibilidad de prórroga en el ser-
vicio activo a los efectos de alcanzar el mínimo de
servicios computables para causar haberes pasivos
de jubilación.

CAPITULO VII

INCOMPATIBILIDADES

Art. 30. El desempeño de las funciones propias
del Cuerpo de Ingenieros Navales es incompatible
con el ejercicio de cualquier cargo, profesión o acti-
vidad que impidan o menoscaben el estricto cumpli-
miento de los deberes de los Jngcnicros Navales.

Art. 31. En particular, el desempeño de las fun-
ciones propias del Cuerpo de Ingenieros Navales es
incompatibles.

1. Con todo otro cargo de plantilla en el Estado,
Provincia, Municipio o entidades estatales autóno-
mas, con excepción de los de carácter docente.

2. Con formar parte del Consejo de Administra-
ción, ejercer la gerencia, dirección, administración
o asesoramiento de cualquier Empresa pública o pri-
vada dedicada a la construcción o reparación de bu-
ques o artefactos flotantes, maquinaria propulsora,
calderas o maquinaria auxiliar de buques.

3. Con pertenecer a los Consejos de Administra-
ción o ejercer la gerencia dirección, administración,
asesoramiento o inspección de Compañías navieras
o la representación de Asociaciones de esta clase o
ejercer negocios directamente relacionados con el
transporte marítimo.

4. Con prestar servicios con carácter fijo o even-
tual en las Sociedades de clasificación de buques o
Compañías de seguros de los mismos.
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5. Con prestar el servicio de perito de otras En-
tidades o particulares por designación de éstos en
las contiendas en que el Estado sea parte ante los
Tribunales de Justicia ordinarios, contencioso-ad-
ministrativos o especiales, ni en las reclamaciones
que se promuevan contra actos administrativos de
gestión ante los Organismos y Tribunales admirus-
trativos dependientes de cualquier Ministerio, no pu-
diendo tampoco desempeñar profesionalmente ser-
vicios de agencia de negocios o gestoría administra-
tiva ante las oficinas locales o centrales de los De-
partamentos.

6. Con todo trabajo u ocupación de cualquier ín-
dole que tenga relación con la industria y construc-
ción naval y en general con cualquier trabajo para
terceros que tenga relación con las atribuciones del
Cuerpo.

7. Con todo trabajo u ocupación en lugar distin-
to del de su residencia oficial.

Art. 32. Los Ingenieros Navales que deseen ejer-
cer una actividad que consideren compatible con su
profesión lo solocitarán del Subsecretario del Minis-
terio de Industria, quien instruido el oportuno ex-
pediente, con audiencia del interesado y del Minis-
terio u Organismo en el que puedan estar prestando
sus servicios, concederá o denegará la orortuna au-
torización.

Art. 33. El ejercicio por los Ingenieros Navales
de actividades profesionales o privadas compatibles
no servirá de excusa al deber de residencia que le
sea exigible, a la asistencia a la oficina que requiera
su cargo ni al retraso, negligencia, descuido o infor-
malidad en el desempeño de los asuntos, debiendo ser
calificadas y sancionadas las correspondientes fal-
tas conforme a las normas que se contienen en el
capítulo IX de este Reglamento.

Art. 34. La jefatura de los Organismos donde
presten sus servicios los Ingenieros Navales del
Cuerpo cuidará de prevenir y en su caso corregir las
incompatibilidades en que puedan incurrir éstos, de-
biendo informar al Subsecretario de Industria, como
Jefe director del Cuerpo, quien promoverá cuando
así sea procedente el oportuno expediente de san-
ción disciplinaria.

A estos efectos se calificará de falta grave la in-
cursión voluntaria del funcionario en cualquiera de
las incompatitilidades a que se refiere este Regla-
mento, salvo cuando concurre, además, alguna cir-
cunstancia que obligue a calificarla de falta muy
grave.

Art. 35. Los Ingenieros Navales que después de
haber desempeñado algunos de los cargos que se in-
dican en los apartados 2, 3 y 4 del artículo 31 in-
gresen de nuevo en el servicio activo del Cuerpo no
podrán tener destino que a juicio del Jefe director
del Cuerpo pueda tener alguna relación con los car-
gos que hayan desempeñado hasta transcurrir por
lo menos dos años después de haber cesado en los
mismos.

CAPITULO VIII

HONORES CONSLI)ERACIONES Y DERECHOS

Art. 36. El Estado dispensará a los Ingefl'°
Navales del Cuerpo la protección que requiera el
ejercicio de sus cargos y les otorgara los tratam1
tos y consideraciones sociales debidos a su jerarqula
y a la dignidad de la función pública.

Art, 37. El uniforme del Cuerpo de Ingeni&05
Navales se acomodará a las disposiciones especial
que rijan sobre el particular.

Para todos los Ingenieros Navales del Cuerpo SeIS1
obligatorio el uso del uniforme en las solemnidade$
oficiales a que deban concurrir.

Art. 38, Los Ingenieros Navales tendrán der
cho a percibir en sus casos correspondientes C011

forme al Reglamento de Dietas Viáticos, las in-
demnizaciones a que tengan derecho.

Art. 39. Los derechos pasivos de los Ingeniel'os
Navales se regularán por las normas contenidas en
el vigente Estatuto de Clases Pasivas y sus diSP0
ciones complementarias.

En todo caso, el tiempo servido con anteri0L'1d
a la vigencia de la Ley de creación del Cuerpo de Ifl-
genieros Navales de 24 de diciembre de 1962, en lo
cargos que según el artículo octavo de la misma les
habilitaban para integrarse en el citado Cuerpo,
entenderá, de conformidad con dicho precepto c0fl1

putable a efectos de derechos pasivos.
Art. 40. Los Ingenieros Navales que se distiflg

notoriamente en el cumplimiento de sus deberes po-

drán ser premiados, entre otras, con las si
recompensas:

1. Mención honorífica.
2. Premios en metálico.
3. Condecoraciones y honores.
Estas recompensas se anotarán en la hoja de ser

vicios del funcionario y se tendrán en cuenta cøW°
méritos en los concursos.

Art. 41. Las menciones honoríficas serán ot0I'
das por el Subsecretario de Industria.

La concesión de condecoraciones se fundará en la
prestación de servicios que, aun relacionados COT1 lo

que reglamentariamente están afectos al cargo que
ejerza el Ingeniero de que se trate, revistan g'
importancia. Serán otorgadas por el Ministro de
dustria a 'propuesta del Subsecretario de InduStr1l O

del Ministro de que dependan.
Los expedientes de recompensas deberán ser inf0

mados por el Consejo de Ingeniería Naval.

CAPITULO IX

RÉGI1\ÍEN DISCIPLINARIO

Art. 42. Las faltas cometidas por los Ingefli0S
Navales en el ejercicio de sus cargos podrán ser
ves, graves o muy graves.
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Las faltas leves prescribirán al mes; las graves, a
los des años, y las muy graves, a los seis años.

Art. 43. Se considerarán faltas muy graves:
1. La falta de probidad moral o material y cual-

quier conducta constitutiva de delito doloso.
2. La manifiesta insubordinación individual o

Colectiva
3. El abandono del servicio.
4. La violación de secreto profesional y la emi-

sión de informes o adopción de acuerdos manifiesta-
mente ilegales.

5. La conducta contraria a los principios tunda-
mentales del Movimiento Nacional.

Art. 44. Se considerarán faltas graves:
1. La indisciplina contra los superiores, cualquie-

ra que sea su categoria.
2. La ejecución defectuosa, incompleta o inexac-

ta por negligencia de los trabajos oficiales, con per-
juicio evidente para el servicio.

3. El abuso de autoridad o el mal trato a los in-
feriores

4. La desobediencia a las órdenes de los supe-
I'iores.

5. La desconsideración a las autoridades o al pú-
blico en sus relaciones con el servicio que revistan
Caracteres graves.

6. La negligencia con graves daños al servicio.
7. Los altercados o pendencias dentro de los lo-

cales de oficina.
8. La falta 'habitual a la oficina sih causa usti'

ficada.
9. La tercera reincidencia de una falta leve en un

Plazo inferior a un año.
Art. 45. Se considerarán faltas leves:
1. Hacer peticiones o reclamaciones o dirigir es-

critos sin seguir el conducto reglamentario.
2. La morosidad o negligencia en las propias obli-

gaciones cuando no ocasionen daños al servicio.
3. La falta de vigilancia o autoridad sobre los

SUbordinados si no origina perturbación de inipor-
tancia

4. El retraso injustificado en cumplir las órde-
fles de los superiores.

Art. 46. Incurrirán en responsabilidad no sólo los
autores de una falta, sino también los Jefes que la
toleren y los Ingenieros Navales que la encubran,
así como los que induzcan a su comisión.

Art. 47. Por razón de las faltas a que se refieren
los artículos anteriores podrán imponerse las si-
guientes sanciones:

1. Separación del servicio.
2. Suspensión de funciones.
3. Traslado con cambio de residencia.
4. Pérdida de cinco a veinte días de remuneración,

excepto el complemento familiar.
5. Pérdida de uno a cuatro dias de remunera-

Ciones
6. Apercibimiento.

La separación del servicio, que únicamente se im-
pondrá como sanción de las faltas muy graves, se
acordará por el Gobierno a propuesta del Ministro
de Industria, quien previamente oirá a la Comisión
Superior de Personal,

Las sanciones de los apartados 2, 3 y 4 se impon-
drán por el Ministerio de Industria a propuesta en
su caso del Ministerio de que dependan.

Las faltas leves sólo podrán corregirse con las
sanciones que señalan los apartados 5 y 6, que serán
impuestas por el Jefe de la oficina o del centro sin
necesidad de previa instrucción de expediente.

Art, 48. No se podrán imponer sanciones por fal-
tas graves o muy graves sino en virtud de expedien-
te instruido al efecto, con audiencia del interesado
y de conformidad con lo prevenido en el titulo VI de
la Ley de Procedimiento Administrativo.

Será competente para ordenar la incoación del ex-
pediente disciplinario el Jefe del 'Centro u Organis-
mo en que preste sus servicios el Ingeniero Naval o
los superiores jerárquicos de éste.

Si la falta pesentara caracteres de delito, se dará
cuenta al Tribunal competente.

Art. 49. Las sanciones disciplinarias 'que se im-
pongan a los Ingenieros Navales se anotarán en sus
hojas de servicios, con indicaciones de las faltas que
las motivaron.

Transcurridos dos o seis años desde el cumplimien-
to de la sanción, según se trate de faltas graves o
muy graves no sancionadas con ia separación del ser-
vicio, podrá acordarse la cancelación de aquellas
anotaciones a instancia del interesado que acredite
buena conducta desde que se le impuso la sanción.
La anotación de apercibimiento y la de pérdida de
uno a cuatro dias de remuneraciones se cancelará a
petición del interesado a los seis meses de su fecha.

La cancelación no impedirá la apreciación de reiri-
cidencia si el Ingeniero vuelve a inçú*ir en falta. En
este caso los plazos de cancelación de lás nuevas ano-
taciones serán de duración doble que la de los se-
ñalados en el párrafo anterior.

Art. 50. Las faltas de decoro personal en la con-
ducta privada, así como los actos deshonrosos co-
metidos por Ingenieros Navales que les hagan des-
merecer en el concepto público e indignos de desem-
peñar la función que tuviesen atribuída, con des-
prestigio para el Cuerpo, serán juzgados por los Tri-
bunales de Honor establecidos en la Ley de 17 de
octubre de 1941.

DISPOSICIOX FINAL

En todo lo que no esté previsto en este Reglamen-
to será aplicable a los Ingenieros Navales del Cuerpo
de Ingenieros Navales, dependiente del Ministerio de
Industria, la legislación general de funcionarios de
la Administración Civil del Estado.
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DISPOSICION TRANSITORIA

Para los concursos-oposición a ingreso en el Cuer-
po ue se celebren hasta 1 de enero de 1970, el li-
mite de edad fijado en el artículo séptimo, apartado
a), será elevado a cuarenta y cinco años.

MINISTERIO 1)E OOMER4JIO

RESOL UCION de la Subsecretaria de la Marina Mer-
cante Por la que se designa si Tribunal calificador
del concurso-oposición convocado para proveer
plazas de Ayudante de Inspecciones de Buques.

("B. O. del Estado" de 1 de septiembre de 1965,
página 12072, núm. 209.)

RES OLUCION de la Subsecretaría de ¿a Marina Me
cante por la que se hace pública la relación de
aspirantes admitidos y excluidos al con cursooV°
sición convocado por Orden de 19 de julio para
proveer plazas de Ayudantes de la InsPeCción de
Buques.

("B. O. del Estado" de 30 de septiembre de 19Gb,
página 13281, núm. 234.)

BIBLIQGRAFIA

Navigation, por A. C. Gardner y W. G. Creelman.

Publicado por Pergamon Press, ha salido en este
año la primera edición de este libro sobre navegación,
que con tapas de cartón flexible, se vende al precio
de 30 chelines.

Es una introducción al estudio de la navegación
al nivel de los conocimientos que tienen que tener
los pilotos para pasar los exámenes en el Ministerio
de Transportes británico.

Libro orientado de forma muy práctica y clara con
gran abundancia de figuras y ejemplos.

Trata esencialmente de la navegación clásica, co-
mo se deduce del contenido de los capítulos en que
se divide y que se indican a continuación:

1.—La esfera terrestre y sus propiedades.
2.—Direcciones sobre la superficie terrestre (polo

magnético, desviación aérea del compás, etc.)
3.—Formas de navegación (ortodrómica, etc.)

4.—Formas de indicar la situación (ordenadas te-
rrestres).

5.—El sistema solar.
6.—La esfera celeste.
7.—El tiempo.
8. El sextante y la altura.
9.—Formas de representar las magnitudes cor1e

pondientes a las ordenadas celestes.
10.—Cálculos astronómicos.
11.—Líneas de posición astronómica.
12.—Orto y ocaso de los astros. Las mareas. Ma

nitud de las estrellas.
Además se incluyen tres apéndices en los que en-

tre otras cosas hay unos extractos de las TaLlas NILU-
ticas, del Almanaque Náutico y Tablas de Mareas.

Al final se dan las respuestas de los ejercicios pro-
puestos.

En conjunto, tiene esta obra 251 páginas y está muY
bien editada en tamaño mediano.
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Proveedores
dela
I ndustria Naval:
&PARATIJS DE PRECISION, D. Y. C.

TACOMETROS, Selsyns, Diferenciales, Telemandos, etc., especiales para la MARINA e industria en general.
Garantía y precisión.—Calle Rosario, 44, bajos. BARCELONA, Teléfono 2 30 77 26.

ASTILLEROS Y TALLERES DEL NOROESTE, S. A.
Factoría y domicilio social: PERLIO (Fene) .—Direcciones: Telegrá.fica "Astano". Postal: Apartado 994.—Te-

léfOnO 4 de Ferie. EL FERROL DEL CAUDILLO.

DIA PRAT, S. A.
Bombas rotativas. Bombas centrífugas. Compresores. Humidificación y venti]ación.—Apartado 16. Wifredo,

números 109-113.—BADALONA,
C1:A, 5. A. DE PRODUCTOS QUIMICOS

Resinas epoxi ARALDIT para recubrimientos, adhesivos, matricerla, utillaje, embutición y fundición. - Resi-
nas MELOCOL y AERODUX para encolado de madera en industria naval—BARCELONA: Balmes. 117. Delega-
ciones en Madrid, San Sebastián, Valencia y Sevilla.

CONDUCTORES ELECTRICOS ROQUE, S. A.
Manufactura general de cables y demás conductores eléctricos aislados para todas las aplicaciones—Casanova,

flárnero 150. - Teléfono 253 38 00. - BARCELONA-11.—Fábrica en Manlleu.—Madrid, Valencia, Bilbao, Sevilla, La
Coruña, Zaragoza.

CONsnTjcCJOs ELECTRICAS ASEA DE SABADELL, S. A. (ASEA-OES)
Programa de fabricación: MOTORES Y GENERADORES DEI CORRIENTE ALTERNA Y CONTINUA, TI-

POS NORMALIZADOS SEGUN IEC FABRICADOS EN GRANDES SERIES - MOTORES ESPECIALES PA-
RA BOMBAS, CON ELECTROFRENO PARA SOBRE CUBIERTA, ANTISHOCK, ETC. - GRUPOS WARD LEO-
NARD PARA ACCIONAMIENTO DE MAQUINILLAS DE PESCA - MAQUINARIA PARA INDUSTRIA Y
TELEFONIA.—So1 '.' Padris, 1 - Teléfono 3000 - SABADELL.

BATISTE-ALENTORN
Avenida de Jose Antonio Primo de Rivera, 416. BARCELONA.—Con.strucción de generadores y electromoto-

res especiales para buques. Grupos con-vertidores para soldadura eléctrica—Teléfono 223 12 85.

LORY, S. A.
Concesionarios de las PINTURAS MANO ROJA, de renombre mundial—Fábrica y Oficinas: Calle Miguel Ser-

Vet, 271-273.—Teléfonos 2801200 y 2801201.— BADALONA (Barcelona).

'ARRJCACIONES ELECTRICAS NAVALES Y ARTILLERAS, 8. 1..
Teléfono 1401.—Apartado 986.—EL FERROL DEL CAUDILLO.

'ACTORZAS VrJLCANO".—ENTRIQUE LORENZO Y 014, 5. A.
Astilleros. Varaderos. Construcción y reparación de buques. Talleres de calderería gruesa y construcciones me-

tálicas._Apartado 1507.—Teléfono 17501 (10 líneas) .—VIGO.

1PIÑA Y CIA., S. L.
Construcciones de ventanas. Portillos de luz. Telégrafos. Cocinas. Perfileria Rótulos. Aparatas eléctricos es•

tancos._G.eneral Salazar, 20.—Teléfono 31 13 93.—BILBAO.

AQUINJ STA TERRESTRE Y MARITrMA, 5. A.
Apartado 94. BARCELONA,—Delegación en Madrid: Serrano, 5, bajo derecha.

ODTJ4 y]oS PIRELLI, S. A.
Desde más de medio siglo, especializada en Conductores Eléctricos aislados para la Marina Mercante y la Ar-

rflada. Neumáticos. Artículos varios de goma.—Avenida de José Antonio, 612-614.—BARCELONA (7).—Sucursa-
le en Madrid, Bilbao, Sevilla, La Coruña y Valencia.

DE AGUA, S. A.
Ingenieros especiaiistas en tratanientos de aguas y protecciones contra incendio. Instalaciones contra meen-

do para buques. Detección de hunios y extinción por CO en bodegas. Detección térmica diferencial. Extinción en
cainara de máquinas, y calderas por espuma fisica (espuma de aire), espuma qulmica, anhídrido carbónico Y
agua pulverizada. Instalaciones especiales para buques petroleros. Material móvil de protección general. Sumi-
llistradores de los más importantes Astilleros de España—Rambla de Cataluña, 68. BARCELONA. Delegación
e Madrid: Montallbán. número 13.

& E. METRON
APARELLAJE ELEC1'RICO ESPECIAL PARA LA MARINA, APROBADO POR EL LLOYD'S REGISTER

Y LA BUREAU VERITAS.—Internlptores automáticos SACE.—Aparatos de medida GOSSEN.—Fusibles HAZE-
MEJYER.—Cuadros de distribución. etc—BARCELONA: Plaza de Cataluña. 9. Teléfono 231 27 00. y MADRID
Ruiz de Alarcón, 12. Teléfono 222 29 27.

ALLERES Y FUNDICIONES IRAZU
Construcciones industriales y navales en aluminio y sus aleaciones, Bandejas para congelación de pescado. Flo-

tadores. Guardacalores, puentes de mando y chimeneas. Escalas reales y planchadas de desembarco. Botes salva-
Vidas. Depósitos y cisternas..—Camino la Ola--Teléfonos 7 y 47.—SONDICA (Vizcaya),



COMPAÑIA EUSKALDUNA
de Construcción y Reparación

de Buques

Plaza del Corazón de Jesús, núm. 2
Apartado de Correos 261 BILBAO
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Reparación de buques

Y maquinaria.

Trabajos d' calderería.

Y maquinaria.

"La Selva", 13.000 Tons. P. M.

UNION NAVAL DE LEVANTE, S. A.
•1

COnsfreón de buques

de todas las clases	 .jj
-

hasta 22.000 T. R. B.

;u-a

"Villa de Bilbau", Á)O0 Tons. P. M.

Diques flotantes de

y 8.000 tons. (le

tuerza asceiisional.

Astilleros y Talleres

VALENCIA

Apartado 229

"Campogules", 9.310 Tons. P. M.

1
.---

i
"Ciudad de Granada", 1200 Ton. P. M.

Talleres Nuevo Vulcano

BARCELONA

A partarjo 141



"HYDRAPILOT"	 "NORWINCH"
A/S FRYDENEO Sup M. V.	 T1IE NORWINCH ROU?.

EROEN	 (Noruega)	 BERGEN	 (Noruega)
MAQUINARiA HIIDRAULICA

PARA BARCOS

Accionados por grupos

	

electro-bomba y a	 4	 . 	 4 -
	 í--- ---------J	 mano.

Maquinillas de carga de 1 ½ a 6 Tm.
Molinetes para cadena hasta 80 mill.

Çç:_;	 ,).	 Cabrestantes en todas potencias.
Maquinillas para la pesca de arrastre

en todas potencias.

'1.	 .	 -	 .	 .	 .-	
[nsIraccwnos on Espana baio licencia autonzada - Imparlacionus directas, como representante XtiUSiV0

- .	 MOTORES Y MAQUINARIA 1)E IMPORTACION

A. NAVARRO
-	 Apartado 968	 B 1 L B A O	 :-:	 Teléfono 233005

, Y 	 Motores marinos Diesel de importación en todas las potencias.

S A JULiANA CONSTRUCTORA GUONESA
FILIAL DE LA COMPANIA EUSKALDUNA DE BILBAO



"Cabo San ltoqu&	 djab(, U.fl
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Empresas Navieros

que utilizan nues-

tras instalaciones:

-	 .	 .	 .,	 •	 -

__.....

eY'

Trr,io" - "Mar .*e0"

-

fl n
1íIr

.'I_*
•M,nt.

STALACIONES CONTRA INCENDIO PARA BUQUES
ALGUNAS DE NUESTRAS REALIZACIONES

•

-	 -	 -	 t

7-	 --.-

Burles Markes Ltd.

Compañía Marítima del

Nervión.

Compañía Murítima del

Norte.

Cía. Trasmedilerránea.

Compañía Ybarra.

Emp. Nacional Elcano.

Emp. Naviera de Sevilla.

Empresa Naviero Vasco-

Catalana.

Marina de Guerra.

Naviera Aznar.

Naviera de Castilla.

Naviera Comercial Axpe.

Naviera del Pilar.

Naviera Pinillos.

Naviera Vizcaína.

rl. LI -

JRIFICADORES DE AGUA, S. A. B A R C E L O

'9enieros Especialistas en Protecciones Contra Incendios 	
Rambla de Cataluña, 6



APARATOS DE
SEÑALIZACION

ACUSTICA

E
GDG

CLAX01.- tipo HPw

Destinado a locales con
nivel de ruidos de tipo
medio: Salas de Contro],
Centrales Ehictricas, Te-
lleres mecanices, etc.
Se fbbrican en baquelita
y.aluminio para corrien-
te alterna ó cOnhinna, en
tensiones no superiores a
380 y

TIMBRE.- Tipo WG

Para locales de elevado
nivel de ruidos: Salas de
maquinas, Talleres de cal-
clereria etc.
Fabricados en hierro fiin-
dido con campanas del
mismo metal y diametros
(le 150, 200 ó 250 mm. pa-
ra corriente alterne o con-
tinua hasta 380 V

-r tI

TELEFONOS.- Tipo ST-1
y STL1

Dinamucos, no P1:eciSafl
batria. Especialmente di-
señados para la comunica-
cion interna en buques y
minas.
Construidos en cajas de
aleacion ligera.
Microtelefono en gom a
fundida.
Los tipos STLI, permiten
la selecciomi de llamada a
8 circiutos diferentes.

Estos aparatos son de construcción robusta. Protegidos contra el polvo y la humedad.
La entrada de cables se realiza por prensa-estopas de latón zincado pasivado. Tipo de
protección P-44, según DIN 40050.
Por su ejecución, están especialmente indicados para su instalación en buques, minas
canteras. etc.

FABRICADOS POR:

ELECTRICIDAD GOYARROLA DIAZ GALVEZ, S.A. PRADILLO, 58 MADRLD2



INSTALACIONES

FIJAS Y MOVILES

TRANSPORTES

NEIJMATICOS

VENTILADOR HELICOIDAL
PAI2A MEDIA PRE.SLON

Ventiladores Centrífugos
Grupos de acondicionamiento

_

NENIERQS INDUSTRIALES

MATERIALES PARA LA MARINA

en Barcelona:
5Uria,	

- BARCELONAeldfOflOS: 
257 6558 y 25783 S

Servicios Centrales:
Calle de las Minas, s/n. - FUENC)ARRAL <MADRID-SS)
Aparta4o (le Correos 31607 - Te1éfono: 289 13 43-41-45

Astilleros
	 Sociedad Metalúrgica

de Palma,	 U R Of E LGU E RA, s. A

Proyecto, construcción 	 5. A.Y reparación de buques
de acero y madera.

Espeialj	 en material flotante
para puertos

Construcciones Metálicas
Talleres de Maquinaria
Fundición de metales

Va radero con carro metálico y mecanismo transborda-

dor de accionamiento eléctrico capaz para buques de

800 toneladas de peso

LA PEDRERA

MALLORCA
(Baleares)

Capital: 1.032.136.000 de pesetas

Domicilio Social:
MADRID - Barquillo, 1 - Apartado 529

Oficina de Embarques: GIJON - Apartado 1
Oficinas Centrales:

LA FELGUERA (Asturias) - Apartado 1

Minas de carbón y de hierro.
Fábricas sid'ero-metalúrgicas, con fabricación de cok

y subproductos del carbón, lingote, hierros y ace-
ros de todas clases, laminados, tubería y piezas
fundidas, construcciones tnetálicae y mecánicas.

Oficinas de estudios y proyectos para construcciones
metálicas en general y especiales de saltos de
agua, tanques, castilletes, máquinas de extracción
de pozos mineros, hangares, etc., etc., para er
construidos en sus talleres.

Cuadros metálicos "TH' y mampostas metálicas
"GHH" para entibaciones subterráneas.

Fabricación de locomotoras eléctricas para minas.
Fábrica de cemento metalúrgico,

Astilleros y diques secos en Gijón, Flota mera.nte
propia.



DIMENSIONES pRINcIrAL

Longitud . .. 320	 mts

Anchura.... 12,50 »
Profundidad. 6,50 »

Ensayos de todas cla
ses con modelos

buques.

Estudio de formas de
carena y de proPl1
sores de alto rendl
miento para nue"

construcciones.

Estudio de 10dÍica
ciones de buques Y
en servicio, para
jorar econórnicamehl

te su exp1OtaC10

Constructoi naviero...
proteja el fondo de sus buques, con la mundialmente conocida

"PATENTE SUBMARINA"
de la

"BRITISH PAINTS LIMITED"
LONDON, NEWCASTLE, LIVERPOOL & GLASGOW

BRAND
5 T( Ptø

MARK

Conseguirá una economía, no sólo por su mayor duradón antiparasitaria disminu-
yendo el número de pintados, sino también por su menor costo de adquisictofl

FABRICADA POR SU ASOCIADA

((a. Ininau lar d Indas Irla a. S. U
P.° de las Acacias, 35 - Teléf. 239 82 05 - Dir. Teleg.: Copinfuras - M A D R 1 0 - 5

CANAL DE EXPERIENCIAS HIDRODINÁMICAS EL PARDO
jiD)



ALIC

r

7

contribuye con la calidad de sus productos, al

prestigio de la Industria Nacional.

\	 En la FACTORIA DE ALICANTE
\	 dispone de instalaciones especia-

Uzadas en Construcción Naval.

-' t

'\	 ¡\	 /
/

* Casetas

• Puentes

* Guartacalores y Superestruc-

turas en General.

• Botes salvavidas

y de servicio.

• Pasarelas, Escalas reales

• Planchas de desembarco, etc.

FACTORIA CENTRAL:

Teniente Coronel Norefia, 26 - MADRID - 13

239 62 00	 Diez lineas
Telefonos	

239 63 00	 Diez lineas

*.	 -; 'j

regionales: BARCELONA • BILBAO * LA CORUNA.LAS PA1MAS MADRID * OVIEDO tSEVILLA VALENCIA' ZARABO1
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Juan de Mena, 8 - MADRID - 14

Bombas 1 M O de tornillo para
aslcgo (le lubricantes y combus-

tibles. Caudal hasta '.GIRP litros/
minuto. Presiones hasta 170 Id.

loramos/cm.

IMO
BOMBAS DE TORNILLO

KARHULA
BOMBAS AUTOASPIRANTES

GRUNDFOSS
BOMBAS CENTRIFUGAS

JÓNKÓPINGS MEKANISKA WERKSTADS
TURBOGENERADORES Y
TURBO BOMBAS

C. RAUCH HYDROMATIK
EQUIPOS HYDRO-GIGANT PARA ACCIO-
NAMIENTO HIDRÁULICO DE MAQUINI-
LLAS, GANGUILES, ETC.

ERICH DINGLINGER
SEPARADORES DE AGUA Y
ACEITE DE SENTINAS

-

corbsa

Bombas de torrnllo HOUTTUIN-CQRBASA

Con licencia de Houttuin's Machinefabriek (Holanda)

Para líquidos lubricantes y no lubricantes

Se construyen en vertical y horizontal 	
/

Capacidades hasta 600 m 3 fh.	 /

Bombas centrifugas STORK - COR8ASA

Con licencia de Stork (Holanda)

Con y sin autocebado

De uno y dos escalones

Con dos escalones y dos descargas

Capacidades hasta 600 m3/h.

Oreas hidráulicas CORBASA

Especiales para buques

Series normalizadas para

3 y 5 T. de carga

Alcances: 10, 12 y 14 m.

Otras características bajo demanda

ASSE SAMBRE - CORCHO, S, A.
AVDA. REINA VICTORIA. 10	 APARTADO 323

TELFS. 223929 - 229948	 SANTANDER
-	 1



5 oIIcite nuestros foIIeto OS. y D.C.

PARA L

proiecc
DE SUS INSTALAC?ES NUEVAS O ANTI6IJ

lón

CARTUCHOS FUSIBLES I'I. P C.
Dimensiones U.T.E. C. 63-210

DISTRIBUCION (Tipo ti)
O MOTOR (Tipo A)

Adaptadores de clavija
porta-cartuchos
Serie amarilla.Serie violeta

Zócalos de mandibulas
en todas las variantes

que permiten la utilización
racional del cartucho.

Con o sin sealización

toda una gama a su disposición

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS CON EXISTENCIAS
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A I)IQUE SICO

Eslora útil..............149.50

Manga átil............2500 m

Calado ...............8,00 m.

I)IQUE FLOTASTE

Eslora..............120,0Dm.

Manga útil..........13,2Dm.

Fuerza ascensional.. . . 	 2.300 Tans.

VtRt1)1R4)	 r.

Eslora máxima del carro..	 65.00 ro.

Manga máxima del carro. .	 5,00 ro.

Calado máximo a popa. . . .	 5,50 m.

Calado máximo a proa.. . . 	 1,40 ro.

Pendiente del varadero. . . . 	 1 a,,,



ASTILLEROS DE CADIZ, S. A.wwwww
Construcción y reparación de buques.
Construcción y reparación de material Ferroviario.
Obras Civiles y Construcciones metCtlicas de todas

clases.
Construcción de calderas y depósitos de gas.
Gradas para buques de hasta 50.000 toneladas de P. M.
1.300 metros de muelle de atraque.
Completos Talleres y Fábricas auxiliares de oxigeno,

acetileno y Central eléctrica.
Horno de recocido de aceros.
Dique seco para buques de hasta 50.000 toneladas de P,

M., con instalaciones auxiliares independientes de
airo, agua, luz, fuerza y líneas telefónicas. Carac-
teristicas;
áslora: 237,02 riLetros.
Manga: 36,56 metros.
Calado: 10,70 metros (pleamar).
Calado: 6,50 metros (bajamar).

Servicio de grúas-torre "Cantilever" para 25, 40 y 60
toneladas.

Dique flotante de 3.000 toneladas.

Dique flotante de 45.000 toneladas de fuerza ascensio-
nal len construcción).

1

Factoría de Cádiz
Zurbano, 70 - Madrid - Teléfono: 223 27 91
Telegramas; "Astilleros" - Telex: Astille- 	 Avenida de los Astilleros - Apartado de

ros" 7648 - Madrid.	 Correos, 39 - Cádiz - Teléfonos: 31003-
Of lCjfl Central:	 4-5-6-7-8-9.

Telegramas: "Astilleros".

TALLERES Y FUNDICIONES IRAZU
CONSTRUCCIONES INDUSTRIALES Y NAVALES EN ALUMINIO Y SUS ALEACIONES

BANDEJAS PARA LA CONGELACION DE PESCADO, FLOTADORES

Embarcación de salvamento, con tanques de aire estructurales, para 5 personas, propulsión a motor
y con destino, ASTANO (Ferrol), NAVAL y EiJSKALDUNA (Bilbao). ASTILLEROS DE CÁDIZ.

CAMINO LA OLA-SONDSCA (VIZCAYA), Teléfonos: 7 y 47
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1. S. E. S. es una asociación técnica
de empresas especializadas en insta-
luciones navales y. por ahora, cuenta
con siete países europeos y una en
Estados Unidos de América.

LS.E.S. 1/Sta así en condiciones de
poder ofrecer a los armadores el me-
jor servicio posible en las reparacio-
nes eléctricas o adquisiciones de nue-
vo material eléctrico.

1. S. E, S. les proporcionará los datos
que precisen respecto de máquinas
especiales, recambios, etc.

NUEVA ORGANIZACION INTERNACIONAL

ISES

ISES
fernofional Shi Electric Service

aRGILA neZ. ...,4S ELECTRO, S A.
Noorderlaan, 157 - Asiwerp.
Tino. 41 20 80 - Telex (03) 584.

DINAMANCA NORDF.t.EKTRO A/S.
Coi,eti(asr: E. Landskronagade. 56.
Tino. Ryvang OD 68C 50 50 Telex 9246.
NOROELEKTRO, Aalborg-Tfno. (091: 245 33.
Norri rçrRo, Aarhus-Tfno. (061 32200.
Noxxr.Lxinrno , Fredrikshavn-T. (084: 2123.8
NonxcLncrno. Odense - Tino. (09) 124301.

ALEMANIA	 IWO tngcri:curhüro Willy Ostermann.
2 Ramhur g ti. Rbdingsmarkt 33.
Tino. 3627 11 - 14 . Telex 02 12978.

hOLANDA	 A. DE HOOP N. y.
Eleclrotechnisch lnstallaliebedrljf.
Rotterdam 22, Willingestraat, 2.
TUno. 79600- Telex 216 35.

NORUEGA	 WATT Elektricitets-Aktieselskapet,
Oslo 1. Karl Johansgt. 14.
Tino. 413930 . Telex 1611.

SUECIA	 MARIN-MONTAGE AB lngeniiirsfirma.
Stockholm 20. Hucldin5evagen 113.
Tino. Vaxel ((8/49 29 3(1-Telex 10 3 76.
MaRtS-MNraoE AB. MalmO. Sidra Tullga-
tan. 4.
TIno. 040/20 4 47 - Telex 3374.
MAHIN-M0NTSGE AB. G5teborg.
Fórsta Langgalan III) . Tirio. 031/245288.

ESPAtA	 GOBASCA, S. A
Eiaridio - B,LIIAO. C/Legazpi Tino. 353205
Telegramas GODAS
Telex:
GOBASCA, S A.
Vici TIrO. 3:)7s4. Telegramas 	 Goeasra.
Calle Tomás A. Alonso. 290.
G OBASCA.
Con JosS BLLLVEII PALLAS. VALENCIA Avda.
del Doncel Luis Felipe Garc:a Sanchiz. 252
antes Avenida del Puertor Tino., taller

230942. Tino, nocturno 232467.
O HA SCA.

Con ELI/CTRICO SEADA. BARCLLONA. Muelle
del Reloj. Tino. 2 195537.
008ASCA. 5. A.
PALMA De MALLORCA.
Avenids Calvo Sotelo, 193. TIno. 31575.

DE ARNESSEN ELECTRIC COMPANY. INC.
:1:13 Dond Street.
l3rocklyn, New York 11231.
Telephone: (212; 852-5701.
Cable Adclress: F.i.rrnnr'r, 14. Y,
Telex No.: 22/2028.

liMA ASOCIACION INTERNACIO(4AL AL SERVICIO DE LA
NÁVEGACION

para un servicio
más rápido y económico
en'eI mar

BENEFICIENSE DE LA AGILIDAD Y DE LAS GRAND5

VENTAJAS DE ESTA ORGANIZACION INTERNACIO1'

DEPOSITEN SU CONFIANZA EN GOBASCA, s A.

Y RECIBIRAN UNA AYUDA SATISFACTORIA.

COMPONENTES DEL SERVICIO:

Cuulquier miembro de la aSOs.
podrá realizar trabajos garantG.0pes
porque las empresas asocIad as tipaca

todas una capacidad suficlen ta10'
poder abordar toda clase de ilt
clones o reparaciones eléctrIcas

E. S
El personal especializado de 1 S hora
puede ser llantado a çiqul' pce'
del día y de la noche y. s 

fuera parS
riso, puede acompañar al barco
terminar su labor.

E
A través de la asociación 1. e1

se proporciona a los armad0 o e5

mismo trato de rapidez y esrn.5dos
los trabajos en los paIseS
que dentro de su propia nado

GOBASCA, S. A. EleUrícidad Naval e Industrial
Oficinas centrales: c. Legazpi. ERANDIO-BILBAO (ESPAÑA)

Teléfono: 35 32 05

Telegrafias : GOBAS

Telex:

International Ship Electric Ser - -
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L Torre Inclinada de Pisa

MacOREGOR

conocimiento servicio . experiencia seguridad



Tiempos de
mecanización mínimo

Çr

MAEDE URG

Alto rendimiento

Máxima precisiÓfl

Larga duración

. • 7-	 .	 ,.-..

7 r.
1.

t*vsne4atQ-

fr16xLtts Çucz&cicwLes

DistancJa e.p. L500 - 2.000 MM.
Revoluciones 34 - 1.500
Ø tornear sobre bancada 480 MM

Id.	 id. escote 520 MM.

5Ç ///t J15S/4\ 
Sociedad para Investigaciones y Aplicaciones lndustri0I°'

-	 OFICINA CENTRAL Y EXPOSICION: MADRID-14, AIcaIC, 52 . Tel


