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...para cualquier bugue mercante de cualquier tamano y para cualquier navegacion, motores Diesel
marinos BeW de propulsion directa, hasta una potencia maxima continua de 44.400 BHP sobre un solo eje...
y equipos engranados con potencias conjuntas todavia superiores para propulsion a varias hélices.

PROPULSION DIESEL
BURMEISTER WAIN

BURMEISTER &EWAIN

COPENHAGUE - DINAMARCA

Filial para Espana: BURMEISTER & WAIN S. C. E., Castello 88, Madrid 6 - Teléf. 276 20 08.
Licenciados en Espaia: SOCIEDAD ESPANOLA DE CONSTRUCCION NAVAL, Bilbao.
LA MAQUINISTA TERRESTRE Y MARITIMA S. A., Barcelona.

Sociedad Esparola de Construcciones BABCOCK & WILCOX, Bilbao.

ASTILLEROS DE CADIZ, S.A., Calle Zurbano 70, Madrid.




NUEVA GAMA DE INTERRUPTORES AUTOMATICOS SACE

Antivibratorios. Antichoque (sobre demanda). Fabricacién completamente nacionalizada. Grandes existencias. Gama completa
de 2 Aa4000A y de 100 KA de capacidad de ruptura simétrica. Construidos segin normas C.El, LE.C,, V.D.E, Marina de
Guerra, Bureau Veritas, Lloyd's Register y de los principales paises. Certificados de ensayo a disposicion de los clientes.

Serie ISOL Serie Fusol Serie 1I0MA

poder de corte 1025 kA 500V c.a.y 220V c.c poder de corte 100 kA S00V c.a. ¥ 220V c.c. poder de corte 30+100 kA 500V c.a. y 220 V c.c.

Tipo Amps. Tipo Amps Tlpo Amps.
Z.100 100 FZ 30 30 P.1000 1000
Z.250/8 250 FZ 100 100 P.16800 1600
Z.320 320 FZ 200 200 P.2000 2000
Z.630 530 FZ 400 400 P.2500 2500
Z.800 800 FZ 500 500 P.3000 3000

Como limitader de corriente P.4000 4000

Fabricado bajo licencias y patentes de SACE (ltalia) por

BARCELONA-2 - PLAZA CATALUNA. 9 - TELEF. 231.27.00 - MADRID-14 - RUIZ DE ALARCON, 12 - TELEF. 222.29.27
DELEGACIONES:

NORTE - Bilbac-8 - BERTENDONA. 8 - TELEF. 21.8557 - NOROESTE - Vigo - GRAN VIA, 164 - TELEF. 23.16.01
SUR - Sevilla - AVDA. R ARGENTINA. 42,1° - TEL 27.52.78 - CASTILLA - Valladolid - PL. SANTA CRUZ, 1 - TEL. 22.84.87
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SIEMENS

La técnica de SIEMENS en corriente alterna estd hoy
presente a bordo de buques en todos los mares.

El programa de fabricocién de

SIEMENS en la construccién naval

comprende entre otros elementos

m Alternadores de tension constante

m Equipos eléctricos para maguinaria
de cubierta:

m Chigres de carga

m Molinetes

m Cabrestantes

m Chigres de amantillo

m Chigres de ostas

m Grupos Ward-leonard para
maquinillas de pesca

B Motores eléctricos para
accionamiento de bombas,
compresores, efc.

m Cuadros de manicbras y distribucidn

=

Un servicio eficiente en todo el mundo, es uno de
los decisivos argumentos de nuestro negocio naval.

Chigre de carga pesada con motor de
corriente alterna trifdsica con rotor
de jaula con polos conmutables.

SIEMENS INDUSTRIA ELECTRICA, S. A.
Barquillo, 38 - Madrid-4
Representante de
SIEMENS AKTIENGESELLSCHAFT

B



ALAMEDA DE RECALDE, 30 - TELEF. 217863 - TELEG. PASCH - TELEX 03720 - (BILBAO)
AVD. DEL GENERALISIMO, 8 - TELEF. 2616407 - TELEG. PASCH - TELEX 7504 - (MADRID)

MADRID - BILBAO - BARCELONA - VIGO - LA CORUNA - SANTANDER - VALENCIA - TENERIFE

M. A. N.

Moteores Diesel. Automotares Cen-
trales térmicas. Groas.

WAHODAG
“alderas. Turbinas. Calderetas.
Quemadores.

DOCKBAU

Proyectos diques flotantes.

UHDE

Ingenieria y construccion de plan-

. . . - .« 7
tas quimicas, petroquimicas, ferti-
lizantes, refinerias, etc.

LINDE

Plantas fraccionamiento aire. Ob-
tencion oxigeno. Plantas produc-
cidn y recuperacidn etileno.

ZEISE

Hélices. Lineas ejes completas.
Lineas ejes paso variable.

DEUTSCHE WERFT

Separadorores agua sentinas
“Turbule”. Obturadores “Sim-
plex’. Chumaceras “Simplex”. Bo
cinas.

APLINSA - MFE

Montajes mecdnicos y eléctricos.
Aislamientos industriales.

SCHMELZBASALT

Losetas basalto fundido para re-
cubrimiento contra abrasién me-
cdnica o quimica.

SFH
Instalaciones contra incendios
“Sprinkler” Instalaciones espuma
”Tikko”.

ROM
Instalaciones contra incendios CO,
Valvulas y tuberias para buques.
Equipos para diques flotantes.

LMG

Hélices transversales “Tornado”.




El nuevo petrolero “BRITISH ADMIRAL” de 100.000 Tons. de
P. M. perteneciente a la B. P. Tanker Co. Litd. esta pintado con

Productos MANO ROJA

The Red Hand Compositions Co.

Mareca Kegistrada

ASEGURA UN BARCO LIMPIO Y ECONOMIA EN EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE
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Fotografia reproducida por cortesia de Viekers Litd. r

Depositos en los principales Puertos de Espana y del extranjero.
Proveedores de las Armadas y principales empresas navieras internacionales.
43 fabricas asociadas en los cinco continentes.

Concesionarios en Espafia para la fabricacion y venta de toda clase de
Pinturas, Esmaltes y Barnices para la marina.

L€ Y . S, A
seccion: Pinturas MANO ROJA

DE RENOMBRE MUNDIAL

FABRICA Y OFICINAS: BADALONA Direccion Telegrafica: MAROJA
Calle Miguel Servet, 271-273 (Barcelona) Teléfonos: 280 12 00 -280 12 01

SUCURSALES Y REPRESENTANTES EN LOS PRINCIPALES PUERTOS ESPANOLES

Concesionarios de PINCHIN JOHNSON &RASSOCIATES LTD.
Grupo COURTAULDS



Con sus cuatro factorias instaladas en
ALICANTE-MADRID-PARACUELLOS-VILLAVERDE

contribuye con Ia calidad de sus productos, al
prestigio de Ia Industria Nacional.

- = En la FACTORIA DE ALICANTE
: g&,‘% % dispone de instalaciones especia-

%ﬂ? i lizadas en Construccion Naval.

- \\ ————— ﬁ\\\

« Casetas

« Puentes

« Guardacalores y Superestruc-
turas en General.

« Botes salvavidas
y de servicio.

« Pasarelas, Escalas reales

« Planchas de desembarco, etc.

" FACTORIA GENTRAL:

Teniente Coronel Norefia, 26 - MADRID - 13
; 1239 62 00 ) Diez lineas
Telefonos | 939 63 00 | Diez lineas

\

*DVIED[] SEVILLA «VALENCIA « ZARAGOZA
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Buque de 3.850 tons, de P. M. para AUXTRAMARSA

ASTILLEROS DEL CANTABRICO Y DE RIERA, S. A
G 1 J @ N

DIQUES, GRADAS Y VARADEROS PARA LA CONSTRUCCION
Y REPARACION DE BUQUES HASTA 11.000 TON. P. M.

;

Construccion de pesqueros clasicos y de

nuevas técnicas.
Construcciones metalicas.
Fundicion de hierro, acero y otros metales.

Pinturas industriales y marinas.

FACTORIAS

ASTILLEROS DEL CANTABRICO
ASTILLEROS DE RIERA

FACTORIA NAVAL DE CEUTA
FABRICA DE PINTURAS “CHILIMAR”

Vista parcial de la factoria Astilleros del Cantabrico.



En el curso de estos ultimos anos

109. MA &

59 hélices, con una potencia total de 208.790 HP
han sido entregadas en el mundo entero
y

38 hélices con una potencia total de 32.010 HP

han sido vendidas en Espana

SOCIETE FINANCIERE ET INDUSTRIELLE DES
ATELIERS ET CHANTIERS

DE BRETAGNE

Domicilio social y talleres :
Prairie au Duc (44) NANTES tel. (40) 71.74.40

Direccién General :
29, Fg Saint-Honoré, PARIS 8¢ - tel. 265.51.71

Nuestros licenciados en Espana :

B FACTORIAS VULCANO - Enrique Lorenzo y Cia, S.A. VIGO - Apartado 1507 - Tel. 217 501.
Oficinas en Madrid - Zurbano, 73 - Tel. 2338 301.
M ASTILLEROS LUZURIAGA - PASAJES DE SAN JUAN - Tel. 51247.
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NAVEGAMOS POR TODOS LOS MARES. Desde el mayor buque mercante al pequefio y
poderoso remolcador, nuestros motores marinos estan presentes en todos los mares. Y cada
motor que fabricamos resuelve una necesidad especifica, y es que...

Donde usted vea progreso, alll estd LA MAQUINISTA. En los muelles, sus potentes gruas.
Tierra adentro, sus modernas y réapidas locomotoras. Entre altas montafias, sus centrales
eléctricas. En los grandes complejos fabriles, sus equipos para plantas industriales y de
proceso. En los talleres, sus grupos electrégenos. Trenes eléctricos, turbinas, calderas,
maquinaria eléctrica. El progreso va asociado a LA MAQUINISTA.

B\ MACUIINISA TIERINESTIRIE T RIUATRICTIMICE,, S.A.

Calle Fernando Junoy, s/n / Apartado 94 / Telgfono 207.57.00 / Telegramas MAQUINISTA / Telex 5539 MAQUI / Barcelona-18

a climax
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GRUA PARA 20La 20m. de radio

10t a 30 m. de radio

5t a 32m. de radio

ASTILLEROS TOMAS RUIZ DE VELASCO, S. A.
BlILBAO

gruas para puertos y astilleros
gruas de a bordo y para salas de maquinas

CABRESTANTES PARA VARADERO
DE EMBARCACIONES

GRUAS PUENTE Y DE PORTICO
TRANSPORTADRCRFES DE CINTA
ELEVADORES

POLIPASTOS ELECTRICOS
INSTALACIONES COMPLETAS
MANUTENCION Y TRANSPORTE PARA
PUERTOS, \NDUSTRIAS, MINERIA, ETC.

wsss7 TALLERES URBASA, S. A.

MECANIZACION DEL MOVIMIENTO DE MATERIALES

ALAMEDA SAN MAMES, 37 - 6° APARTADO 945 BILBAD




VDE

NUMARINE

Bomba de piston o bomba centrifuga...

Worthington ofrece las dos!

En su extensa gama de fabricacion WORTHINGTON tiene siempre una solucion para resolver su problema parti-
cular, correspondiendo exactamente a sus condiciones de servicio:

® EN BOMBA DE PISTON:

E! tipo VDE vertical, compacio, alto ren.
dimiento, de icceso a todas. las par-
tes para su inspeccion. Caudales desde

25 m?/h hasta 150 m?*/h. Presion descarga
hasta @ kg./Jcm*®

y siempre la robusta construccion Worthington.

® EN BOMBA CENTRIFUGA:

La gama de Numarine, de cebado auto-
matico, eje vertical, espacio reducido. Con
caudales desde 12 m?/h hasta 630 m?h
Presion descarga hasta 6,5 Kg./Jcm?

Estos dos tipos no representan mas que una pequeia parte de nuesira fabricacion de maquinas Worthington para

la marina.

Para toda informacién complementaria, dirijanse a nuestros ingenieros en Worthington.

WORTHINGTON, S.A,

Domicilio Social: Avenida de José Antonio, 14 - Madrid-14.

Fabrica y Oficinas Técnicas: Embajadores, 179 - Madrid-5 Teléf. 227 39 53 - Apartado 372

Barcelona: José Antonio, 533-T, 2231500
Valencia: Jorge Juan, 7 - Tel. 2116 20

Giién: Numa Guilhou, 14-Tel, 35 29 06

WORTHINGTON



DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO EN ESPANA Y FABRICANTE BAJO LICENCIA
MARCONI ESPANOLA, S. A. - Alcala, 45 - MADRID



) DANIS

S UN ANUNCIC

AL

INDUSTRIA

Productos de calidad internacional DUNLOP:|
FLEXIMERS SEMTEX, especial para cubiertas |
exteriores e interiores |

Mangueras especiales para oxigeno y acetileno
Tuberia metalica flexible TUBEST

Planchas de caucho-amianto POLYPYRIT
Adhesivos para toda aplicacion
Pavimentos de goma

DUNLOP

SERVICIO
B, 2 755

NAVAL

D JCunsulte su problema a nuestros Distribuidores

o0 a nuestro Departamento Técnico

DUNLOPIBHRICASA s

Apartadu 909 - Bilbao

I




una especialidad dentro

de nuestra manufactura
general de conductores
eléctricos aislados.

ELECTRICOS

SOCIEDAD ANONIMA

MIEMBRO DEL GRUPO “BRITISH INSULATED CALLENDER'S CABLES LIMITED"
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ALAMEDA DE RECALDE, 30 - TELEF. 217863 - TELEG. PASCH - TELEX 03720 - (BILBAO)
AVD. DEL GENERALISIMO, 8 - TELEF. 2616407 - TELEG. PASCH - TELEX 7504 - (MADRID)

MADRID - BILBAO - BARCELONA - VIGO - LA CORUNA - SANTANDER - VALENCIA - TENERIFE

M. A. N.

Motores Diesel. Automoteres Cen
trales térmicas, Grias.

WAHODAG

Calderos. Turbinas. Celderetas.
Quemadores.

DOCKBAU

Proyectos diques flotantes.

UHDE

Ingenieria y construccion de plan-
tas quimicas, petroquimicas, ferti-
lizantes, refinerias, etc.

LINDE

Plantas fraccionamiento aire. Ob-
tencion oxigeno. Plantas produc-
cidn y recuperacién etileno.

ZEISE

Hélices. Lineas ejes completas.
Lineas ejes paso variable.

DEUTSCHE WERFT

Separadorores agua sentinas
"Turbulo”. Obturadores “Sim-
plex”. Chumaceras “Simplex”. Bo
cinas.

APLINSA - MFE

Montajes mecdanicos y eléctricos.
Aislamientos industriales.

SCHMELZBASALT

Losetas bosalto fundido para re-
cubrimiento contra abrasion me-
cdnica o gquimica.

SFH
Instalaciones contra incendios
“Sprinkler” Instalaciones espuma
“Tikko".

ROM
Instalaciones contra incendios CO.
Valvulas y tuberias para buques.
Equipos para diques flotantes.

LMG

Hélices transversales

“Tornado"”.

PUENTE
DE

TRANSBORDO
DE
MINERALES

M-A'IN

GRUAS PARA ASTILLEROS E-‘!F‘

) L)

bajo Licencia por: ELYMA-ERANDI

M-A'IN

GRUAS de « BORDO

M-A-IN

PUENTES GRUAS

O

Ak, 0

Apartado, 1088
BILBADO



‘ASTILLEROS de CADIZ.
otor propulsor de 20.700 B construldo en
T l‘_de MANIS

OFICINA CENTRAL

ZURBANO, 70. MADRID (10) .
~ Teléfono 223 27 91
Telex: N.° 7.648 - Astilleros Mad.
Telegramas: ASTILLEROS. Madrid



APARATOS DE

SENALIZACION
ACUSTICA

ES un anuncig DANIS

CLAXON .- tipo HPw

Destinado a locales con

nivel de ruidos de tipo’

medio: Salas de Control,
Centrales Eléctricas, Ta-
lleres mecanicos, ete,

Se fabrican en baquelita
Yealuminio para corrien-
te alterna o continua, en
tensiones no superiores a
380V

TIMBRE.- Tipo WG

Para locales de elevado
nivel de ruidos: Salas de
maquinas, Talleres de cal-
dereria etc.

Fabricados en hierro fun-
dido con campanas del
mismo metal y diametros
de 150, 200 0 250 mm. pa-
ra corriente alterna o con-
tinua hasta 380 V

TELEFONOS.- Tipo STI
y STt

Dinamicos, no precisan
bateria. Especialmente di-
senados para la comunica-
cion interna en buques y
minas.

Construidos en cajas de
aleacion ligera,
Microtelefono en goma
fundida.

Los tipos STLA, permiten
la seleccion de llamada a
8 circuitos diferentes.

Estos aparatos son de construccion robusta. Protegidos contra el polvo y la humedad.
La entrada de cables se realiza por prensa-estopas de latén zincado pasivado. Tipo de
proteccion P-44, seguin DIN 40050.

Por su ejecucion, estan especialmente indicados para su instalacion en buques, minas
canteras, etc.

; FABRICADOS POR:

ELECTRICIDAD GOYARROLA DIAZ GALVEZSA.

PRADILLO, 58 MADRID-2



SILLAN

Sillan es un producto de lana de roca pura, de fibras s I IIAN aislamientos térmicos

largas y ductiles, fabricado en Espafia con minerales vy acusticos para la industria naval.

seleccionados y fundidos a altas temperaturas, segun
los procedimientos mas avanzados de la técnica ale- Completa gama de pr_OdUC‘mS para_todos
mana (patente GRUNZWEIG +~ HARTMANN AG) los casos posibles de aislamiento.
Aislamiento térmico de bodegas, camaras frigorificas,

tineles de congelacion, acomodaciones, conductos
/ SILLAN

Es un producto de

FIBRAS MINERALES, S. A.

) Diego de Leon, 43 - MADRID-6
INSTALADORES-DISTRIBUIDORES EN TODAS LAS PROVINCIAS.

de exhaustacion Aislamiento y acondicionamiento
acustico de salas de maquina y acomodaciones, etc.




Botadura del Bugue Tanque ‘CEUTA® de 98.000
Tons.de P. M.Pera FLETAMENTOS MARITIMOS, SA (MARFLET)

{L.

Astilleros Espafioles
e é hasta la fecha

Grada nim. 1 - 290 mts. de
eslora y 40 de manga, para
buques de hasta 100.000
tons. D.W. T.

Grada num, 2 - 290 mts. de
eslora y 47 de manga, para
buques de hasta 150.000
tons. D. W. T.

Gradas nums. 3, 4y 5, de 120
mts. de eslora y 22 mts. de

Dique seco en servicio de
160 mts. de eslora por 24
mts. de manga y T mts. de
de calado.

Digue en construccion de 250

mts. de eslora por 36 mts
=de manga y 95 mis. de
=—calado

Astilleros _y_Talleres del N@f@sﬂ:@ Sh.

PERLIO-FENE (La Coruna)
DIRECCION COMERCIAL Apartado 994 - EL FERROL DEL CAUDILLO
i c‘Av del Generallsi;n?éfao MADRID- 16( Telefonos 1y 4 de FENE

partado 14.603 elefono 2501207 (3 lineas - ! o
Direcoion telegrafica: ASTANG . MADRID, Telox. 7 eos Rirecsion teleg it An Al L ERROL
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INAUGURACION DEL CANAL DE EXPERIMENTA-
CION NAVAL DE LA E. T.S. DE INGENIEROS
NAVALES, DE MADRID

En la tarde del dia 28 de los corrientes tuvo lugar
la inauguracion de las instalaciones del epigrafe.

Con motivo de este acto el sefior don Felipe Garre
Comas, Director de la Escuela T. S. de Ingenieros
Navales, dirigi6 a los asistentes el siguiente discurso:

Excmo. Sr. Ministro, Ilmo. Sr. Director General,
Tlustrisimos Profesores, queridos compaheros y
amigos:

Es para mi una grata circunstancia, no exenta de
de emocion, el poderos reunir para inaugurar algunas
instalaciones de investigacion adecuadas a la fun-
ciéon que deben tener estas Escuelas, en que dicha
labor ha de ir conjuntada, con la de la ensefanza, si-
guiendo asi las directrices que el sefior Ministro ha
dado repetidas veces a nuestras Kscuelas, orientan-
dolas a procurar que, a la vez que sean tutiles para
elevar la capacidad y la apetencia para la investiga-
cién a los que en ellas trabajan y se forman, vayan
contribuyendo al aumento de acerbo comin de la
mejora de la técnica nacional.

En la industria naval son muchas las técnicas que
convendria ampliar y profundizar en este asvecto in-
vestigativo pero no cabe duda que, al no ser factible
hacerlo con todas a un tiempo, hemos de ir sefialando
un orden de prioridad, de acuerdo con la ldgica, las
necesidades y posibilidades de nuestro pais y por ello
desde hace tiempo pensé la Direccion de esta Escuela
en completar sus instalaciones apropiadas para la
investigacion. Por una razén analoga se cred la Aso-
ciacion de Investigacién de la Construceciéon Naval,
gque tan ultimamente estd desarrollando su callada
labor en este campo, a la que es justo y necesario
que la Escuela apoye con todo su esfuerzo para lo-
grar unos resultados interesantes. Por ello en 1959,
se solicité por la Escuela, del Ministerio de Educa-
cion Nacional, el crédito necesario para instalar un
canal de experimentacion naval, crédito que a pesar
de todas las dificultades econdmicas que siempre pa-
dece éste, fue concedido en 1960, permitiéndonos em-
pezar nuestra labor para conseguir lo que ahora vais
a ver en franca realizacion.

Kl objeto era tener un canal de experiencias com-
pletamente al margen de todo reglamento o sistema
de comprobacion estatal con una libertad de acciéon
grande, que permitiese, no sblo las explicaciones y
pruebas cientificas, sino la contribucién a las ense-
fianzas que aqui se diesen, asi como la investigacion,
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tanto en la zona de los principios fundamentales gque
se estimasen mas interesantes, como en los detalles
y complementos que conviniese hacerlo asi, y todo
ello se puede hacer en este “canalito”, como nosotros
lo llamamos.

Estia dotado éste con los elementos imprescindi-
bles para la medicién de velocidades y esfuerzos, tan-
to de remolque como en casos autopropulsados, pero
aln le faltan muchos perfeccionamientos y elementos
que nos interesan vivamente, tanto en lo referente a
la produccion de olas, movimientos direccionales, tri-
mado, evoluciones, etc., para lo que esperamos, siem-
pre con la ayuda de nuestro Ministerio y de la Aso-
ciacion, poder seguir nuestra politica de perfecciona-
miento en las instalaciones y de profundizacion en
la investigacion.

No han sido pocas las dificultades y contrariedades
de todo orden, administrativas, fiscales, de ejecucion,
e incluso financieras, que hemos tenido que vencer,
tanto la Direccién de la Escuela, en esta ultima épo-
ca a mi cargo; como la Asociacion de Investigacion
de la Construccion Naval, en todo el tiempo, dirigida
por mi muy querido amigo y colaborador Luis Ma-
zarredo; pero en fin, no es esta hora de lamentacio-
nes y amargos recuerdos, sino de satisfaccion al ha-
ber conseguido poderos presentar un elemento util
de trabajo como el que vais a ver, en el que ya esta-
mos todos pensando en la forma de utilizarlo, y alin
méas, en la de mejorarlo en épocas sucesivas.

Ademas de este elemento tan importante, para el
cual tanto nos ha ayudado la Asociacion, hemos te-
nido la intencion y el deseo, siempre con la ayuda del
Ministerio de Educacion Nacional; pero bajo el pa-
trocinio exclusivo de la Escuela, de tocar otras dos
ramas de la investigacion, también muy importantes
para nuestra labor, como han sido la de instalacion
de un elemento de estudio de la Soldadura, con la
preocupacién, no sélo de mejorar la ensefianza y ca-
lidad de ésta, que tanta importancia tiene en la Cons-
truccién Naval, del que vais a ver también una ini-
ciaciéon bastante completa, de un Taller-Laboratorio,
aun cuando le falte todavia el completo de los elemen-
tos de trabajo necesarios, para formar un conjunto
mas completo que serd mas eficaz y eficiente, sobre
todo, teniendo en cuenta tanto el crecimiento actual-
mente continuado de las promociones, como la nece-
sidad de la cualificacion de los que pretenden un cer-
tificado profesional de nn determinado nivel, no sélo
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teodrico, sino practico en Soldadura y la recalificacién
de los mismos para un trabajo que tanta importancia
tiene para nosotros y tanla y tan rapida variacion
va teniendo en el transcurso del tiempo.

For ello, y como elemento complementario de éste,
acrecida su necesidad o imyportancia en la actualidad
en el nuevo y amplisimo aspecto del campo de la re-
lacién de las temperaturas y de la calidad de los me-
tales empleados, hemos creido necesario, siempre con
la ayuda del Ministerio, la mejora de las instalacio-
nes de pruebas mecanicas y equipos no destructivos,
tanto de los metales como de las soldaduras, exten-
diéndolas a muy variadas temperaturas (hasta lo me-
nos — 190° C) en las que tanto cambian las caracte-
risticas mecénicas de los metales y tan interesantes
son actualmente y, para ello, se esta instalando v
poniendo a punto un laboratorio de verdadero inte-
rés, que también nos complaceremos en mostraros.

Con todo ello, iniciamos, mejor dicho, empezamos
a conseguir, un deseo ferviente de la Escuela del que
esperamos que con la aprobacién y ayuda de nuestra
Superioridad, podremos seguir adelante y continuar
en la investigacion de nuestras técnicas mas especi-
ficas, que como decimos antes son muchas y estamos
lejos de poder alcanzar ripidamente todas ellas.

Para no alargar excesivamente el desarrollo de es-
ta visita, dejo ahora la palabra a mi querido amigo y
colaborador Luis Mazarredo, que va a explicaros, un
poco rapidamente, las ideas que regiran la utiliza-
cién de este “canalito” al que acudiremos primera-
mente, y después, los distintos Profesores encarga-
dos de los Talleres y Laboratorios iran haciendo lo
mismo en los de Soldadura y Metalotecnia, a cuyos
tres Centros dedicaremos hoy la visita en vista de
lo avanzado de la hora.

A continuacién el Director Técnico de la Asocia-
cién de Investigacion de la Construccion Naval, se-
nor don Luis de Mazarredo, se dirigi6 a las personas
presentes en los siguientes términos-

Se ha criticado repetidas veces que la Escucla
de Ingenieros Navales estuviese situada en Madrid,
donde las condiciones naturales no ofrecen mas agua
que la del rio Manzanares, cuyas aptitudes para la
navegacion se consideran mas bien dudosas desde
tiempos de Quevedo, por lo menos. Indudablemente
para trasladar la Escuela de El Ferrol a Madrid,
hubo sobradas razones. Pero tampoco cabe duda de
que si, por lo general, la ensefanza en Espafia ado-
lece de una falta de contacto con las realidades a que
se refiere, en el caso de la Construcciéon Naval esta
carencia era total.

Por ello, y por estar el Canal del Pardo sobrecar-
gado de trabajo, se consideréd muy conveniente gue
esta Escuela, como practicamente todas las extran-
jeras en que se ensefia la Ingenieria Naval, tuviese
un Canal en el que pudisran estudiarse experimental-
mente los fenémenos de resistencia, propulsién y mo-
vimientos del Buque.
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El esfuerzo realizado por el Ministerio de Educa-
cién (cerca de cuatro millones y medio de pesetas),
y por la propia Escuela y tltimamente por la Aso-
ciacion de Investigacion de la Construccién Naval
para salvar las dificultades antes indicadas, han re-
suelto la parte material de este Laboratorio. El per-
sonal que directamente ha de ocuparse del mismo, el
Profesor sefior Sierra y el Maestro sefior Palacios,
han demostrado durante el montaje todas las cuali-
dades que eran de desear. La iniciativa para las in-
vestigaciones a realizar en este Canal y los gastos
que ésta ocasionen estin asegurados a través de la
Asociacion de Investigacion, que refine a practica-
mente todos los Astilleros de Espafa. Por consiguien-
te, se han puesto los medios para que este Canal dé
los frutos deseados.

Empleando palabras del sefior Ministro, “es fun-
damental propulsar el fomento de la investigacién en
las Escuelas, porque esta actividad erea una especial
configuracién mental para plantear los problemas y
resolverlos y porque aynda a cualquier orden de rea-
lizacion al llevar en si el germen de la creacion y de
la iniciativa”. En los sistemas tradicionales en Espa-
fa de ensefanza de la Ingenieria se impulsaba esta
configuracién mental en la primera fase del ingreso,
va que no podia conseguirse éste sin una facilidad
para resolver los problemas que se habian de plan-
tear en los exdmenes. Se volvia a plantear esta idea
al final de la carrera, por la realizacién del proyec-
to. Pero en ambos casos se dejaba al alumno que des-
arrollase su mentalidad por medios propios. La la-
bor gue tenia que realizar la Escuela quedaba en
parte abandonada, ya que durante los cursos jue se
realizaban en ella no se facilitaban los medios ne-
cesarios para complementar con ensefanzas practi-
cas las teoricas que se explicaban en las clases. Por
lo menos, no en la medida suficiente.

Faltaban medios materiales pero habia y sigue ha-
biendo otra dificultad, si no mayor si mas sutil y
dificil de vencer. En una Escuela Técnica Superior
las practicas no pueden ser sélo de rutina y aun du-
rante los cursos normales deben estar relacionadas
con los trabajos que tengan un objetivo, bien sea
éste de aplicacidn directa o de investigacidn, al alcan-
ce, pero también a la altura de las enseflanzas ya
adquiridas. A este tipo pertenecen los trabajos que
se ha previsto realizar en el Canal de la Escuela: el
estudio de flujo laminar y los medios para provocar
la turbulencia en las carenas, los ensayos necesarios
para poder perfeccionar y ampliar el campo de apli-
cacién de las hélices con tobera, la comprobacién de
los resultados obtenidos por los medios modernos de
calculo en la resistencia por formacion de olas y otros
trabajos relacionados con pesqueros gue todavia no
han sido totalmente definidos.

La aplicacidn de las ideas anteriores, sin embargo,
supone un cambio en la mentalidad de Profesores y
alumnos.

En los Profesores, porque en Espafia practicamnen-
te no se ha realizado investigacién en las Escuelas y
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muy poca fuera de ellas en los campos de Ingenieria
Naval y Mecénica. Por lo cual las inquietudes que
en este sentido tuvieron o atn tienen, los Profesores,
estan casi anuladas por falta de un ambiente propicio.

En los alumnos, porque esta iniciaciéon a la inves-
tigacion exige un mayor trabajo, que habria de estar
compensado por su vocacion, pero que realmente no
lo esta, ni puede estarlo en tanto que no vean en es-
tos quehaceres una relacion directa con el objefo de
sus ilusiones. Es interesante citar, a estos efecfos,
que la Universidad de Michigan ha incluido en el
Plan de Estudios una asignatura relacionada con las
embarcaciones de recreo con el fin de alimentar esta
vocacion. Porque para crear es mas necesario el amor
que el interés. Es necesario, repito, que exista un
impulso que los lleve a estudiar las cuestiones por
si mismas. Sean éstas de caracter practico, como por
ejemplo, las practicas de soldadura, a las que se ha
referido antes don Felipe, y a las que al principio se
resistieron los alumnos de esta Escuela pero a las
que actualmente acuden con verdadero gusto e inte-
rés. Sean de tipo més tedrico, como lo seran las ex-
periencias que puedan hacerse en el Canal, que antes
se han citado. En este aspecto creo que es este Canal
una pieza fundamental ¢n una Escuela de Ingenieros
Navales. Un camino para crear “esa configuracion
mental” que antes citaba y que es necesaria para ven-
cer la inercia, la resistencia a los cambios o rigidez
que dificulta la evolucién constructiva o por el con-
trario, para evitar mimetismos que por incapacidad
o miedo de nuestras propias ideas conducen a solucio-
nes si no erréneas, por lo menos innecesariamente
costosas. En la Escuela se forman Ingenieros, entre
ellos, los Profesores que tendra el dia de manana.
Deseamos que sean mejores gue nosotros y que se
encuentren con ese ambiente que sélo puede confi-
gurar una Investigacién que se ha de iniciar ya. Por
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ello, es por lo que deseo agradecer de una manera
muy particular la ayuda prestada por el Ministerio
de Educacion y el realce que presta la presencia del
sefior Ministro en este acto.

El Ministro de Educacién y Ciencia, sefior Lora, hablando
con el Director de la Escuela, sefior Garre, y el profesor en-
cargado del Canal de Experiencias de la misma, sefior Sierra,

en el carro remolque,

Al terminar de hablar el sehor Mazarredo, habld el
sehor Ministro de Educacidn y Ciencia, ixemo. sefior
don Manuel Lora Tamayo, el cual agradecié a los
Directores de la Escuela y de la Asociacién de In-
vestigacion de la Construccién Naval, los esfuerzos
que se habian realizado para impulsar la investiga-
cién en la Escuela, que asi veia realmente canaliza-
das sus ensefianzas, y saludando a todos los asisten-
tes al acto se procedié a la visita de las nuevas ins-
talaciones, cuyas caracteristicas generales damos a
continuacién:

Descripcién del nuevo canal

Por Honorio Sierra

Ingeniero Naval

1. INTRODUCCION,

En el campo de la Hidrodinamica del buque, los en-
sayos que en la actualidad se realizan con modelos
en los distintos laboratorios del mundo pueden resu-
mirse en: ensayos de remolque y autopropulsién (en
aguas tranquilas o con olas); estabilidad y movi-
mientos del buque; maniobrabilidad en distintas cir-
cunstancias; fuerzas que actian sobre el buque y que
afectan a su resistencia estructural o excitan vibra-
ciones y otros ensayos relativos a efectos secunda-
rios, entre los que merece destacarse los de cavitacion.

El Canal de la Escuela esta preparado actualmen-
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te para realizar ensayos de remolque y autopropul-
sion en aguas tranquilas con modelos de no mas de
3 metros. No obstante podri en breve hacer ensayos
de propulsor aislado y los anteriores en aguas poco
profundas. Ademas, se ha previsto la instalacién de
un generador de olas del tipo pantalla que permitira
ensayos en aguas agitadas.

Y ademas de éstos que pudiéramos llamar ensa-
yos industriales o de aplicacién inmediata se podran
hacer estudios de capa limite, lineas de agua, dis-
tribucién de presiones sobre el casco y otros que for-
man el actual campo de investigacion en esta rama de
la Hidrodinamica.
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2. DESCRIPCION DEL CANAL.

Sus dimensiones son: 56 metros de largo, 3,8 de
ancho y 2 de calado.

En la cabecera se prolonga en un canalillo de tri-
mado cuyas paredes laterales estan constituidas por
cristales de 12 mm. de espesor. Este canalillo esta
situado sobre un foso desde el que se puede ver el
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Fig. 1.—Esquema de alimentaciéon de los motores propulsores
del carro.

modelo con comodidad. De esta manera la operacién
de poner el modelo en calados se realiza facilmente.

En el otro extremo del Canal se ha situado la ins-
talacion generadora de corriente continua para ali-
mentacién de los motores del carro de remolque jue
describiremos a continuacién. Dicha instalacion esta
constituida por un grupo Ward-Leonard de 13,6 ki-
lovatios. El motor de alterna es alimentado por la
red a 220 voltios. La corriente de campo del genera-
dor se regula desde el carro a través de un trole cu-
yas escobillas deslizan sobre conductores rigidos col-
gados del techo del edificio. La corriente generada
pasa a los motores del carro por medio del mismo
trole. En la figura 1 se muestra el esquema de esta
instalacion.

3. DESCRIPCION DEL CARRO DE REMOLQUE (fig. 2).

Para poner en movimiento el modelo se dispone de
un carro de estructura de acero, que rueda sobre dos
lineas de carriles ancladas en los pretiles laterales
del Canal. La alineacién y nivelacion de estos carri-
les se ha efectuado con gran precisién para evitar al-
teraciones en la velocidad del carro durante los en-
sayos. Los errores en alineaciéon son menores de 0,1
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milimetro y en la nivelacién se ha conseguido una
pendiente menor de 0,03 mm. por metro.

El carro es movido por cuatro motores —uno para
cada rueda— c. ¢. 2,8 kilovatios, a 220 voltios co-

Fig. 2.—Carro de remolque.

nectados en serie para conseguir la igualdad de sus
pares motores. La transmision se realiza a través
de sendos engranajes reductores para que siendo as.
los motores mas ligeros puedan reaccionar antes a la
regulacion.

La velocidad del carro puede variar de manera con-
tinua entre 0,23 v 3,5 m/s.

Fig. 3.—Pupitres de mando y tambor registrador.

En la plataforma derecha (sentido de avance) es-
tan situados dos pupitres de mando (fig. 3). Uno
para regulacién de la velocidad del carro y otro para
regulacién de las revoluciones del propulsor de hélice.

La plataforma de la izquierda se destina para cb-
servacion del modelo durante los ensayos. Es des-
plazable en altura para la realizacidn de ensayos en
aguas poco profundas, que se pueden lograr vacian-
do parcialmente el agua del Canal. También puede
desplazarse lateralmente, o desmontarse, para poder
observar con mayor comodidad las olas proaucidas
por la carena en su avance.

En la parte central se encuentra un bastidor dis-
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Fig. 4 a.—Esquema de regulacion

manual.

puesto longitudinalmente y provisto de dos guias pa-
ralelas a los carriles, que sirven de soporte al dina-
mometro de remolque y a los indicadores de calados,
segiin se describird mas adelante.

3.1. Medida de la velocidad del carro.—Sobre uno
de los carriles apoya una rueda de acero rectificada
en cuyo eje se disponen tres lineas de contactos eléc-
tricos barridas por sendas escobillas, de tal modo que
envian un impulso cada 0,1, 0,5 y 1,5 metros res-
pectivamente. Segiin convenga se elige una de las
tres secuencias. Los impulsos eléctricos se recogen
en un tambor registrador (puede verse en fig. 3) me-
diante una de las plumillas o punzones grabadores
que se hallan montados sobre él y que se accionan
mediante sendos electroimanes.

En el mismo tambor se reciben los impulsos de un
reloj que efectia un contacto cada 0,2, 1, 3 6 6 se-
gundos. Asi quedan grabados simultineamente el
espacio recorrido y el tiempo invertido en ello y en
consecuencia puede hallarse la velocidad durante la
corrida.

Por otra parte, en el eje de uno de los cuatro mo-
tores va acoplado un tacometro, consistente en un
generador de corriente continua que alimenta un gal-
vandémetro donde puede leerse la velocidad directa-
mente.

La finalidad principal del tacémetro es, no obstan-
te, actuar en el sistema de regulacién electroniea,
corrigiendo cualquier alteracién en la velocidad del
carro.

3.2,  Regulacion de la velocidad del earro—Se dis-
pone de dos sistemas independientes de regulacion;
uno manual y otro electrénico.

En la fig. 4 a se muestra en esquema el sistema
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Fig. 4 b.—Esquema de regulacién electrdnica,

de regulacién manual. Consiste simplemente en un
transformador variable cuya salida se conecta a un
rectificador. La corriente suministrada por éste ali-
menta las bobinas de campo del generador Leonard.

Esta regulacion solo se emplea para trasladar el
carro de posicion.

El sistema de regulacién electréonica se ve esque-
maticamente en la figura 4 b. Consta de un ampli-
ficador, un grupo de valvulas tiratrones, una fuente
de tensién constante de referencia y un reostato de
mando. Una pequefia variacion de tension, que puede
provenir del inducido de los motores o del tacémetro,
es aumentada por el amplificador y enviada a las
véalvulas tiratrones. Como sabemos, estas valvulas,
alimentadas por corriente alterna, pueden actuar co-
mo rectificadores de corriente. La intensidad de la
corriente asi suministrada es inversamente propor-
cional a la tensién recibida del amplificador. De esta
manera, un aumento accidental de velocidad que in-
crementa la tension del tacometro o del inducido de
los motores se ve corregida por los tiratrones, gue
frenan el suministro de corriente a la bobina de cam-
po del generador Leonard, con lo cual la velocidad
del carro baja de nuevo a su punto de equilibrio, de-
terminado por la posicidn del reostato de mando. La
fuente de tensién de referencia consiste en un grupo
de valvulas de gas que proporcionan al amplificador
una tension constante independiente de las fluctua-
ciones en la red.

El sistema de regulacion electronica es sensible @
una variacidn de -+ 0,5 por 100 en la velocidad. La
gensibilidad mayor se consigue utilizando la tension
del tacémetro como indicador. Como para cierto tipo
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de ensayos puede no interesar tal sensibilidad se pue-
de regular también por la tensién del inducido.

3.3. Sistema de frenado.—Para efectuar el frenado
del carro basta girar el mando de regulacién (ma-
nual o electronica) a una posicidn préxima al cero.
De esta forma el generador queda sin corriente in-
ductora y los motores sin corriente de inducido, pa-
sando entonces a trabajar como generador, que ab-
sorben la energia cinética del carro y la convierten
en energia eléctrica devuelta a la red.

Por otra parte, cada motor lleva acoplado a su eje
un freno electromagnético que actiia siempre que =l
mando de regulacion estd en posicién cero. Al girar
éste dos grados, los frenos se liberan y el carro queda
dispuesto para iniciar la carrera.

Para mayor seguridad en caso de emergencia, el
carro dispone de un freno neumético cuya instala-
cién se puede ver esquematicamente en la figura 5.
Las zapatas son accionadas por aire a presién y ac-
tian sobre ambos lados de uno de los carriles. La
valvula 5 se abre eléctricamente por un circuito que
cierra con el interruptor fin de carrera o con un pul-
sador situado en el puritre de maniobra. En caso de
fallo eléctrico se acciona a mano la valvula 6 situada
en el mismo pupitre.

En cada extremo del Canal, junto a uno de los ca-
rriles, hay situado un perfil en T, en forma de ram-
pa. Al llegar el carro a su altura presiona el inte-
rruptor fin de carrera y el carro queda automatica-
mente frenado. El interruptor no sélo actia sobre el
frenado neumatico sino también sobre los cuatro fre-
nos electromagnéticos antes citados. El frenado es
muy fuerte y, por tanto, no se hace uso de él salvo
en caso de emergencia. La operacion de frenado se
realiza normalmente utilizando los propios motores
como elemento de freno.

4, ENSAYOS CON MODELOS.

Si remolcamos un modelo a una velocidad V7 se
podra obtener una medida de la resistencia al avan-
ce R. Si después disponemos el mismo modelo, con
hélice y un motor que la mueva de tal forma que la
haga avanzar a la misma velocidad V, podra medirse
el par motor, las revoluciones v el empuje 77 de la

5. Valvula solenoide.
6. Valvula de mando manual.
7. Freno neuméAtico.

hélice, que por la succién que ésta ejerce sobre la
carena, sera mayor que la resistencia R.

Por otra parte, si hacemos girar la hélice aisla-
damente a las mismas revoluciones, avanzando a la
velocidad V, observamos que produce un empuje T,
menor que el producido 7’ cuando trabajaba con el
modelo. Como sabemos, esto es debido a que el casco
en su movimiento arrastra tras de si una cierta can-
tidad de agua, de modo que la velocidad de entrada
en la hélice no es la de avance V sino otra V, algo
menor.

Sin entrar en mas detalles, vemos que estamos es-
tudiando dos sistemas, casco y propulsor, que actuan-
do independientemente tienen unas ciertas caracte-
risticas. Pero que al conjuntarse producen alteracio-
nes mutuas en su comportamiento.

Es ya evidente que si pretendemos estudiar la efi-
cacia de los dos sistemas es imprescindible recurrir
a tres tipos de ensayo.

Ensayo de remolque (eficacia del casco).

Ensayo de hélice en aguas libres (eficacia de la
hélice).

Ensayo de autopropulsiéon (eficacia de la accién
combinada).

41, Ensayo de remolque.—Tiene por finalidad

1

—s

R

Fig. 6.—Esquema de funcionamiento del dinamém-=tro de
remolque.
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determinar la resistencia que ofrece el agua al avan-
ce del modelo a una cierta velocidad. Si bien, en los
ensayos con olas se opera a la inversa: se somete el
modelo a traccién constante y se mide la variacion
de velocidad.

Fig. 7.—Modelo de carena con guias indicadoras de calados.
Puede asimismo verse la roldana por la que pasa el cable
de remolque y la pinza de retencion.

En general, se pretende obtener la curva velocidad-
potencia de remolque del bugue tipo en un intervalo
determinado.

Los ensayos se realizan de la siguiente manera:

El modelo se lastra en el canalillo de trimado hasta
situarlo en los calados previstos. Se sujeta en proa
vy popa a los indicadores de calados (fig. 7) que le
obligan a mantenerse paralelo al avance sin impe-
dirle los restantes movimientos.

Con una pinza se hace solidario el modelo al carro
y se inicia la carrera hasta alcanzar la velocidad de
ensayo. En este momento se suelta la pinza de reten-
cién y el modelo queda sometido tnicamente a la
traccion del hilo del dinamdmetro.

En la figura 6 se ve en esquema el dinamémetro
de remolque. Consiste simplemente en un sistema de
de tres poleas con un eje comun. Los didmetros estian
en la relacién 1:2:4. El hilo de remolque actlia en
la polea de mayor diametro y de cualquiera de las
otras dos se suspenden los pesos compensadores P.
Un contrapeso situado en la rueda grande absorbe la
diferencia que normalmente habra entre los pesos P
y la resistencia R del modelo. Esta diferencia, que
puede ser positiva o negativa, se lee directamente en
gramos sobre una escala graduada al efecto.

Asi, suspendiendo los pesos de la polea intermedia,
si al efectuar el ensayo la aguja se desvia un valor
5 hacia la izquierda, el valor de la resistencia sera

=2P—3.

El hecho de que las poleas de suspension de los
pesos sean de menor didmetro trae como consecuen-
cia un desplazamiento vertical y un valor de los pesos
menor, con lo que se consigue una reduccién de las
fuerzas de inercia durante el ensayo.

El dinamémetro de remolque permite la medida de
resistencias hasta un valor de 4 kilogramos. Puede
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decirse que cubre toda la gama de modelos que hayan
de ensayarse en el Canal.

4.2. Ensayo de hélice en aguas libres.—Tiene por
objeto determinar el rendimiento 5 y otras caracte-
risticas de funcionamiento de la hélice trabajando
aisladamente. Para realizar el ensayo se utiliza el
mismo dinamémetro que veremos después al tratar
del ensayo de autopropulsion, que a estos efectos se
monta en el interior de una barquilla remolcada a la
velocidad de ensayo, dispuesta de modo que no altere
el campo de velocidad del agua en las proximidades
de la hélice.

4.3. Ensayo de autoPropulsion.—Segin hemos
visto, con este ensayo observamos la eficacia conjun-
ta de casco y propulsor. Corremos el modelo a dis-
tintas velocidades para obtener el empuje T’ y el par
Q" y revoluciones N’, con lo que se podra deducir la
potencia en el eje del modelo y obtener los resultados
correspondientes en el buque tiro. El dinamémetro
de autopropulsién (fig. 8) esti dispuesto para medir

Fig. 8,.—Dinamometro de autopropulsién.

simultaneamente las tres magnitudes anteriores.
Consta de un motor propulsor con dispositivo para
medir el par, una balanza para la medida del empuje
y el eje para acoplamiento a la hélice.

El motor es de 80 vatios c. ¢. con excitacion inde-
rendiente. Girando a 3.000 r. p. m. produce un par
de 3 kilogramos por centimetro. Admite una sohre-
carga de hasta 4 kilogramos por centimetro durante
un minuto.

4.3.1. Medida del par motor.—El estator del mo-
tor va soportado por rodamientos que le permiten gi-
rar libremente un cierto Angulo. Asi puede medirse
la reaccidon del par transmitido al eje por medio de
un hilo, que arrollado en la parte superior del estator,
pasa luego a una roldana vertical (fig. 8) y tiene en
el extremo un platillo en el que se colocan los pesos
que se prevé equilibraran el par casi en su totalidad.
La diferencia que realmente se produce se compensa
con un contrapeso que, a manera de péndulo, esta
situado en la roldana. Una aguja sobre una esecala
indica la desviacién en grados.
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El par se puede medir en ambos sentidos.

4.3.2. Medida del empuje.—El dispositivo consiste
simplemente en una palanca con centro de giro en 0
{figura 9) y que tiene una relacién de brazos 1:3.

En el extremo del brazo corto actfia el empuje T
del eje; en el otro extremo, los pesos P compensa-
dores.

El valor del empuje sera, por tanto, T =3 P + ¢,
siendo ¢ el exceso, que queda compensado por el pén-
dulo G y su valor indicado en la escala.

g T

Fig. 9.—Esquema del mecanismo para medida de empujes
en el dinamémetro de autopropulsion.

El dinamémetro esti proyectado para medir un
empuje maximo de la hélice de 3 kilogramos.

4.3.3. Medida de las revoluciones.—Se realiza por
medio de los contactos eléctricos de dos escobillas
sobre un cilindro que gira con velocidad reducida 1:20
respecto a la del eje. La sefial se manda al tambor
registrador ya mencionado.

4.3.4. Realizacion del ensayo.—Como es sabido,
la resistencia al avance de un modelo tiene una com-
ponente debida a la friccién con el agua, y otra lla-
mada residual que engloba la resistencia por forma-
ci6n de olas y por diferencia de presiones a proa y a
popa. La primera depende del nimero de Reynolds,
y se supone que la segunda es funcién exclusiva del
nimero de Froude.

Como consecuencia, al ensayarse el modelo a la ve-
locidad correspondiente al buque real segtin la ley
de Froude, la resistencia especifica por friceién del
modelo es superior a la del barco, y la hélice trabaja
con una carga mayor que aquella que le corresponde
por semejanza mecanica.

Para evitar este inconveniente, remolcamos el mo-
delo con una fuerza igual a la diferencia entre su
resistencia de friccion y la que corresponderia en con-
diciones semejantes a la del barco.

A este fin se hace uso del dinamémetro de remol-
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que del mismo modo que describimos en el aparta-
do 4.1.

Se fijan primeramente las revoluciones, luego se
pone el carro en marcha hasta alcanzar la velocidad
de ensayo, se suelta entonces la pinza de retencion, se
ajustan las revoluciones de la hélice de forma que
carro y modelo —que va ahora autopropulsado—
mantengan la misma velocidad, y en estas condicio-
nes se toman las medidas de empuje, par y revolu-
ciones, que eran los datos deseados para cada velo-
cidad.

4.4. Clase de aparatos empleado.—Todos los apa-
ratos de medida y regulacién mencionados han sido
suministrados por la casa Kempf & Remmers de
Hamburgo.

5. COMPARACION DE RESULTADOS DE ENSAYOS CON LOS
DE OTROS CANALES.

Una vez listas las instalaciones para realizar los
primeros ensayos se hace necesaria la confrontacion
de resultados con los obtenidos en otros Canales, con
el fin de conocer el grado de aproximacién con que
trabajamos. Para conseguir esto se ha construido en
los talleres de la Escuela un modelo de madera, co-
rrespondiente al buque tipo Victory, a escala 1/48.

Se ha elegido este modelo por haber sido ensayado
en multitud de Canales y a diversas escalas.

En la construccion de este modelo se han empleado
tablones de madera de okume, cortados en cerchas
segln lineas de agua y encolados entre si bajo pre-
sién. La superficie exterior se ha protegido con dos
capas de imprimacion y dos de esmalte blanco.

La hélice correspondiente a este modelo ha sido
construida en bronce, ya que de otra manera existia
el peligro de que se doblaran la palas, al manejar
la hélice, pues debido al tamafo del modelo, los espe-
sores son muy finos Recientemente se ha hecho el
pedido de una maquina especial para medir y puntear
modelos de propulsor de hélice hasta 300 mm. de
didmetro maximo.

Los métodos y materiales empleados en la cons-
truccion de este modelo seran, con pequeiias variacio-
nes, los que probhahlemente se empleen en otros
modelos de tipo normal. La madera de okume puede
ser sustituida por otras que permitan mayor facilidad
en la elaboracién de la carena y para las hélices po-
dra emplearse aluminio anodizado. Pero es dudoso
que en modelos pequefios convenga utilizar la para-
fina fundida en masa para la carena o el metal blanco
para los propulsores como se hace en los Canales de
mayor tamafio. Ya que los espesores que requiere la
parafina supondrian un peso relativamente grande
del modelo, y en consecuencia dificultades para con-
seguir todas las situaciones de carga. Respecto al
metal blanco, por ser muy blando, se podrian doblar
las palas de las hélices, como antes se ha indicado.
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Los resultados obtenidos con el modelo del bugque
“Victory” han sido satisfactorios y estan en linea
con los conseguidos en otros Canales con modelos de
tamafio igual o parecido. Las diferencias con los re-
sultados que pueden obtenerse con modelos de tama-
fio mayor se deben principalmente a que la extension
del flujo laminar ha de ser forzosamente mayor en
los modelos pequefios debido a la reduccion del ni-

Junio 1967

mero de Reynolds que se deduce de las menores di-
mensiones y velocidades a que se han de correr. Sin
embargo, estas diferencias no son grandes para este
tipo de buque y aln lo serin menores en aquellos
casos en que la estabilidad del flujo laminar sea me-
nor y menor la parte que en la resistencia total tenga

la resistencia debida a la viscosidad.
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ESTADO ACTUAL DE LA EXPERIMENTACION
EN TEORIA DEL BUQUE()

Por Luis de Mazarredo
Ingeniero Naval

RESISTENCIA.

El objeto original de los Canales de Experimenta-
cién Naval fue reducir en lo posible la resistencia al
avance de los barcos. Por lo que supone esta resis-
tencia en la potencia necesaria para propulsar al bu-
que a una velocidad determinada y las repercusiones
que esto tiene, bien en el consumo de combustible y
coste del motor, bien en el nimero de viajes y dura-
cion de éstos, sigue siendo aquél uno de los principa-
les objetivos que se persiguen en los ensayos que As-
tilleros o Armadores encargan a esta clase de Centros.

Esta resistencia depende, como cualquier otra en
el campo de la Mecanica de Fluaidos, de las dimen-
siones del cuerpo y la velocidad de avance y, por otra
parte, de una funcidén, generalmente desconocida, de
los parametros adimensionales que caracterizan el
flujo. Es decir, en este caso

R./8,=Cr (Ry, Fy)

La igualdad de los numeros de Reynolds y de
Froude no puede, sin embargo, conseguirse simul-
taneamente en la practica con modelos de escala
reducida, ya que para ello habria que cambiar con-
siderablemente o la viscosidad cinematica del fluido
o la aceleracion del campo gravitatorio. Ensayando
en agua y sobre la superficie terrestre hay que pres-
cindir de uno de estos parametros -—el que se su-
ponga tiene menor influencia— y medir la resisten-
cia que se obtiene manteniendo constante el otro, o
bien calcular indirectamente dicha resistencia o parte
de la misma mediante los datos obtenidos de feno-
menos que se producen como consecuencia de aquélla.

El primer camino es el tradicional, que siguen
practicamente todos los canales del mundo: se ensaya
con el mismo niimero de Froude, que, por determinar
los fenémenos dindmicos en un campo gravitatorio,
es el parametro esencial en la formacion de olas, y
se supone que la resistencia debida a la viscosidad,
variable con el niimero de Reynolds, es igual a la
de una placa que tuviera la misma longitud y super-
ficie mojada que la carena. Por lo que, restando de
la resistencia media durante los ensayos la resisten-
cia de friccién correspondiente a la superficie mojada
del modelo, se obtiene una resistencia residual con

(*) Trabajo presentado ante la Junta General de la A.
I. C. N., celebrada en Madrid el pasado 10 de mayo, con
ocasion de la terminacion del montaje del canal de experi-
mentacion de la B. T. S. de I. Navales.

la que se puede calcular la del buque real y, por
consiguiente, la total de dicho buque, sumando a
aquélla la resistencia de friccién que corresponderia
a la superficie mojada de la carena real. Por tanto,
se supone, de acuerdo con Froude,

Cp (By, Fy) =C4 -+ Cr (Fy)

Froude no consider6 que el coeficiente de friceion €
fuera funciéon de Ry. A pesar de lo cual los coefi-
cientes experimentales por él determinados se han
utilizado y siguen empledndose, con provecho, en
gran nimero de canales. Esto, a pesar de haberse
llegado a un acuerdo (precisamente en Madrid) para
utilizar una linea o funcién (', (Re): la conocida con
las siglas ITT'C 1957.

Una de las razones por las que este acuerdo no
ha sido respetado con caricter general es que con
ello tampoco se resuelve el problema. En efecto, es
evidente que esta formulacién no es la adecuada, ya
que la resistencia debida a la viscosidad depende de
la forma del cuerpo y, por tanto, no es igual a la
de una placa plana. Por lo que seria més correcto
establecer. :

U'l' =, (R_\) + Cy (Fy) =~ KCF (R\) -+ Cl!' (F-‘v')

En este sentido se han hecho diversas propuestas en
los tiltimos diez afios. Entre las que merecen citarse de
una manera particular estan los trabajos de Hughes.
Con ello cambia la forma de realizar los ensayos y
calcular sus resultados; al no poder utilizar la resis-
tencia de la placa plana, que se aplicaba a todas las
carenas y tener que determinar experimentalmente la
resistencia viscosa 'y propia de cada una de ellas. Es-
to es posible si se hace caso omiso de la influencia de
las olas por cualquiera de los siguientes métodos: si
se desprecia la variacién con el niimero de Reynolds,
midiendo la resistencia total del modelo a velocida-
des tan bajas que la resistencia por formacién de olas
sea pricticamente nula; midiendo la resistencia del
modelo en un tinel aerodinimico o construyendo dos
modelos iguales, que, unidos por las flotaciones, pue-
den ensayarse en el mismo canal de ensayos de ca-
renas totalmente sumergidos. Puede también deter-
minarse en forma indirecta, midiendo en remolque
las velocidades en los distintos puntos de la estela,
de forma que al obtener asi la cantidad de movimien-
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to de la misma pueda calcularse la fuerza exterior
que ha dado lugar a este arrastre de agua.

Como las fuerzas gque se determinan por estos mé-
todos son pequefas y ain mas lo son las diferencias
entre dichas fuerzas y las que resultan del calculo
por el método tradicional de suponer que la resis-
tencia viscosa es igual a la de friccién de la superfi-
cie de la carena, es necesario hacer las medidas con
toda exactitud y eliminar todos los efectos secun-
darios que pudiesen falsear los resultados. Por esta
razén, en los ultimos tiempos se ha prestado gran
atencion a los efectos de las paredes y fondo del
canal en la resistencia del modelo; a los métodos
para provocar la turbulencia con el fin de reducir la
extensién del flujo laminar —que, practicamente, no
se produce en el barco real— sobre la superficie del
modelo, o bien a establecer métodos de correccion,
por cilculo, de las diferencias de resistencia debidas
a la extensién que tiene dicho flujo laminar en el
modelo; al efecto de las corrientes residuales en el
agua del canal por haberse hecho antes alguna co-
rrida o de las corrientes de conveccién que pueden
producirse cuando la temperatura en la superficie del
agua sea inferior a la que existe a mayores profun-
didades, y a las propiedades del agua del canal, que
pueden variar en la practica como consecuencia de
productos disueltos de origen mineral u organico,
entre los que parecen tener gran importancia ciertos
polisacaridos producidos por algas microscapicas
que pueden vivir en dicho medio.

Hallada la resistencia viscosa, puede emplearse el
mismo procedimiento de restar este término a la
resistencia total para hallar la resistencia por for-
macién de olas y poder predecir asi, sumando las que
se deducen para el barco real, la resistencia total de
este tltimo. Sin embargo, si es evidente que al menos
cerca de la superficie la resistencia viscosa debe de-
pender de la formacién de olas (¥) y, por tanto, del
nimero de Froude, lo es todavia mas el hecho de
que la resistencia por formacién de olas ha de variar
con la forma aparente de la carena fuera de la capa
limite y, por tanto, con el nimero de Reynolds, que
determina el espesor de dicha capa. Por ello, no puede
asegurarse que el método anterior sea correcto, ni
siquiera que dé resultados suficientemente aproxima-
dos en todos los casos.

Podria hacerse a la inversa y una vez determinada
la resistencia por formacion de olas hallar por dife-
rencia la resistencia viscosa. Pero asi como las olas
pueden ser eliminadas, al no poderlo ser la visco-
sidad, no puede medirse directamente aquella resis-
tencia, que sélo puede obtenerse experimentalmente
de forma indirecta, calculando la energia que tienen
las olas que acompafian al modelo mediante la pravia
determinacién de la extensién y altura de dichas

(*) La zona de la carena en la que hay una cresta a con-
tinuacion de un seno, tendrd un gradiente de presion ad-
verso que dard lugar a que aumente el espesor de la capa

limite y por tanto a que si esta zona esthd en los finos de
popa aumente la resistencia de presion de la carena y a que
localmente disminuya la resisteneia de friceién v exista ma-
yor peligro de separacion del flujo.
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olas. A estas efectos merece citarse de manera espe-
cial los trabajos realizados por Inui, que casi ha
llegado a prescindir del método tradicional al susti-
tuir el carro que habia en su canal, en la Universidad
de Tokyo, por otro que no tiene como objeto prin-
cipal medir la resistencia al avance, sino obtener
fotografias del tren de olas que forma el modelo.
De las que, por analisis fotogramétrico y conocida la
velocidad a que se corre, puede deducirse la parte
de resistencia que ha sido empleada en engendrar las
olas en cuestién, Este es el método més prometedor
para la determinacion de esta parte de la resistencia,
va que el calculo tedrico presenta tantas dificultades
que por el momento no puede considerarse resuelto
de una manera general.

La observacién de las olas que produce la carena,
aunque sea de forma mucho mas elemental, es par-
ticularmente recomendable si se trata del tren de
olas de proa, ya gue a popa el espesor gue alcanza
la capa limite, el posible desprendimiento de ésta y
otros efectos de la viscosidad impiden poder rela-
cionar correctamente los resultados de estas obser-
vaciones realizadas sobre el modelo con las olas del
buque real o con las soluciones de la teoria potencial.
Esto no quita, sin embargo, valor al método, ya que
al ser la resistencia por formaciéon de olas propor-
cional al cuadrado de la amplitud o altura de agqué-
llas y ser la altura de las olas de popa del orden de
la mitad de la correspondiente a las olas de proa,
estas ultimas son normalmente responsables de cerca
del 75 por 100 de la resistencia de la carena por esta
causa.

Esta simple consideracion explica la gran difusién
que han tenido los bulbos de proa. Es facil, al mencs
en teoria, conseguir un bulbo que produzea una ola
del mismo origen y amplitud, pero desfasada en 180°
de la ola que produce la carena, sea ésta cual fuere.
Por lo que se pueden emplear con formas que por
otras causas ——economia de construccion, facilidad
de carga u otras— pueda convenir, eliminando asi
el inconveniente gque en su ¢aso podrian suponer cn
cuanto a la potencia necesaria para propulsar el bu-
que. Puede ser incluso més facil reducir mediante un
bulbo la ola de proa de un barco de formas llenas, con
gran resistencia por formacién de olas, que hacerlo
en un barco en el que por ser méas fino tengan las
olas menor amplitud, pero al tener las lineas de agua
cambios de curvatura se originen aquéllas en distin-
tos puntos de la carena.

Como la resistencia viscosa varia poco con las for-
mas (por ello se ha mantenido durante tantos afios
la suposicién de que podia sustituirse por la resis-
tencia de friccion de una placa plana equivalente) y,
como antes se ha indicado, la mayor parte de la resis-
tencia por formacién de olas depende de la ola de
proa, los bulbos permiten llegar a obtener resisten-
cias proximas a la minima. Incluso al redondearse
mediante este embono las entradas de agua y suavi-
zar la brusquedad del pantoque en la zona de las
amuras se facilita el paso del agua que en esta region
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baja hacia los fondos del buque y reduciendo los tor-
bellinos y fendmenos de separacién se mejora la
resistencia viscosa de formas.

Sin embargo, aunque el problema de minima resis-
tencia pueda implicar la adopcién de una proa de
bulbo, ésta no lo resuelve por si sola. A este proble-
ma, visto en su conjunto, es decir, a la minimizacion
de la resistencia total —por formacion de olas y vis-
cosa— no se le ha encontrado de momento solucion.
La obtencién de formas sin olas, que seria el medio
de conseguir el minimo de resistencia por esta causa,
no puede obtenerse, ni siquiera tedricamente, méis
que en formas matematicas, de poca arlicacion en
carenas normales. Y como la teoria suele estar basada
en hipétesis simplificativas, tales como la lineariza-
cién o que el fluido no tiene viscosidad, que no res-
ponden a la realidad, aun cuando pueda resolverse
el problema matematico que supone la arlicacién del
calculo de variaciones para obtener el minimo de-
seado, mediante su ayuda no pueden obtenerse més
que directrices, pero no resultados cuantitativos, que
hay que determinar empiricamente mediante la medi-
ci6n de la resistencia, la observaciéon de las olas y
correcciones sucesivas de las formas. Debe citarse,
sin embargo, el método desarrollado por Pien, en el
que en lugar de sustituir la carena por un disco ver-
tical y satisfacer en el plano diametral las condicio-
nes en los limites de la superficie de la carena (teoria
clasica de Michell) o de hacerlo por una serie de
singularidades distribuidas a lo largo de un segmento
(el cuerpo eshelto de la Aerodinamica) estas singula-
ridades se reparten sobre una superficie que sirve de
soporte a las mismas. Este método es muy prome-
tedor y esta siendo muy empleado para obtener for-
mas de baja resistencia.

Aunque sin entrar en detalles, merece, por ultimo,
hacerse mencion de las instalaciones importantes que,
cokre todo en Holanda y Alemania, han sido reciente-
mente construidas y de los progresos que como con-
secuencia de ello se han realizado en el conocimiento
del aumento de resistencia que se produce al navegar
en aguas reducidas. Porque aunque esta cuestién no
tenga gran importancia para los barcos espafoles
—salvo, si acaso, para la correccion de los resulta-
dos de pruebas de mar— si la tiene para los barcos
destinados a aquellos paises en los que la navega-
cién fluvial sea muy importante, como sucede, por
ejemplo, en Argentina v, sobre todo, en Paraguay.

PROPULSION.

Complemento obligado de los ensayos de remol-
que en los buques de propulsién mecanica son los
ensayos de autopropulsién. Puede incluso presecin-
dirse de los primeros, rero sin el ensayo de propul-
sidn no es posible valorar totalmente las formas,
saber cudl va a ser la potencia necesaria ni si el
proyecto de propulsor ha estado acertado.

Los métodos para la realizacién de estos ensayos
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no han variado si el propulsor es de tipo normal.
Pero muchos de los problemas siguen sin resolverse,
particularmente los que se refieren a los coeficientes
de propulsién y sus efectos de escala. Lo que afecta
a la exactitud de las previsiones que de estos ensa-
yos pueden hacerse para el buque real. En particular,
la estela sigue siendo un problema de importancia
fundamental, por lo que afecta al proyecto y carac-
teristicas de funcionamiento del propulsor, agravado
en los ultimos tiempos por la utilizacion de formas
muy llenas, que dan lugar a una gran variacion local
de las velocidades de entrada en la hélice y, en algu-
nos casos, al desprendimiento del flujo.

En cambio, ha avanzado notablemente el proyecto
de los propulsores de hélice. La teoria de circulacion
en régimen permanente ha alcanzado ya el grado de
madurez y gracias a los ordenadores electronicos
puede aplicarse en la practica al proyecto de cual-
quier clase de hélice con resultados satisfactorios.
La mejora de rendimiento que se produce por esta
causa no es muy grande, pero se obtienen claras
ventajas por lo que se refiere a la cavitacion y a las
posibilidades de escoger el propulsor mas adecnado
para cada caso. Esta cuestién tiene importancia ac-
tual, ya que los aumentos de potencia y velocidad
gue han experimentado los barcos de una manera
continua desde hace anos hace que la carga en los
propulsores sea muy elevada y, como consecuencia
de ello, se presenten con mayor amplitud los proble-
mas de rendimiento, cavitacién y vibraciones, que
con las cargas que habitualmente habia en los pro-
pulsores no tenian importancia.

A tal punto llegan en algunos casos estos proble-
mas que no basta con las soluciones normales de
aumentar el area o el nimero de palas (en la actua-
lidad ya puede considerarse corriente el empleo de
hélices de seis palas para grandes petroleros por el
problema de vibraciones), sino que hay que pensar
en la posibilidad de adoptar nuevas soluciones, como
las hélices en tandem o contrarotatorias o el empleo
de toberas para barcos grandes en navegacion libre.
Y al mismo tiempo reducir las desigualdades en la
estela, disefando unas formas de popa adecuadas a
este objeto, que cobra mayor importancia que el be-
neficio que se podria obtener dibujandolas para que
la resistencia fuera minima.

Las vibraciones inducidas por la hélice han cobra-
do mucha importancia y se dedica a ellas una aten-
cion preferente porgue es un problema que esta, de
momento, sin resolver. Ya que asi como la teoria
del propulsor en régimen permanente puede conside-
rarse lograda, gracias al concepto de las superficies
portantes, no sucede lo mismo al aplicar estos prin-
cipios a regimenes transitorios y los métodos bhasados
en conceptos cuasiestaticos o bidimensionales sola-
mente dan resultados parcialmente satisfactorios.
Tampoco puede contarse con resultados experimen-
tales, ya que en la actualidad se estan todavia des-
arrollando los aparatos para hacer las mediciones
necesarias. De momento, en la fase de proyecto hay
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que conformarse con evitar que coincidan las fre-
cuencias de grados méas bajos del casco con las de
excitacion de la hélice. Y solamente en pruebas se
puede saber si esto ha sido suficiente para que no
aparezcan vibraciones.

Respecto a la cavitacion, fue en sus tiempos un
problema grave. Después se consider$ resuelto para
las aplicaciones practicas. Pero vuelve ahora a apa-
recer como tal problema. No basta con que el irea
de las palas de la hélice esté de acuerdo con los cri-
terios aceptados. Al girar éstas en un campo de velo-
cidades muy desiguales se producen necesariamente
oscilaciones en el angulo de ataque que pueden pro-
ducir alternativamente cavitaciéon en ambas caras y
con configuraciones nuevas que no habian sido ob-
servadas hasta ahora. Es necesario ensayar, por lo
menos con una estela simulada y, de ser posible, con
la hélice afecta a su carena dentro de un tinel, que
por esta razon se convierte realmente en un canal de
circulaciéon cerrado.

Por ultimo, merece citarse que el aumento de ve-
locidad ha originado problemas, para los que ha ha-
bido que encontrar soluciones nuevas, entre las que
merecen especial atencion las hélices y perfiles super-
cavitantes (en régimen de cavitacidn total) y venti-
lados.

EL SERVICIO DEL BUQUE.

A pesar de la importancia que tienen la resistencia
y propulsiéon del bugue en aguas tranquilas, estas
cuestiones no son las tnicas que interesan ni las
condiciones en que se estudian son las que encuentra
normalmente el barco. Por otra parte, por ser estos
temas los que mas se han estudiado, es ya dificil, de
acuerdo con la ley de rendimientos decrecientes, me-
jorar sustancialmente por medio de nuevos ensayos
las previsiones que pueden obtenerse mediante la
aplicacién de datos o métodos ya conocidos. Por todo
lo cual la atencién de los Centros de experimenta-
ciébn se ha dirigido en los fltimos afios a nuevos
problemas.

Se considera actualmente que es el producto final,
el buque, en todos sus aspectos lo que hay que me-
jorar. No tiene excesivo interés, salvo por razones
de contrato o de prestigio, el hecho de que éste dé
una gran velocidad en pruebas si después va a tener
que disminuir notablemente esta velocidad en condi-
ciones de mar normales en la ruta en que presta su
servicio. Del mismo modo que no es fundamental que
el buque tenga una potencia minima, un desplaza-
miento minimo o incluso un precio minimo si para
obtener estos resultados parciales se ha descuidado
el objetivo principal de conseguir un bugque éptimo
para el servicio a que esta destinado. Por estas razo-
nes en los tltimos tiempos se ha extendido y profun-
dizado mas que nunca en las condiciones de servicio;
en lo que se refiere a resistencia se buscan las formas
mejores para las situaciones de carga reales del bu-
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que y se pone mas atencién que nunca en los resul-
tados de pruebas de mar y en servicio; se estudian
todas aquellas cuestiones que estando relacionadas
con la Hidrodinamica puedan afectar al proyecto del
barco, tanto en lo que se refiere a su seguridad (esta-
bilidad, francobordo, ete.) como a las condiciones de
utilizacién (movimientos y excitacién de vibraciones)
¥, por supuesto, a la maniobrabilidad y a las distin-
tas cuestiones que quedan modificadas cuando el
buque navega en mar agitada.

MANIOBRABILIDAD.

No cabe duda que la facilidad de maniobra de un
buque es una de las caracteristicas mas importantes
en el servicio del mismo. Sin embargo, la extension
del interés por los ensayos de maniobrabilidad en
los Centros de Experimentacién es de fecha relati-
vamente reciente. Antes apenas se realizaba algo mas
que el ensayo de evolucién en algunos Centros, y esto
por exigirse en ciertos barcos, particularmente de
la Marina de Guerra, un didmetro tactico limitacdo u
otra caracteristica concreta.

Este abandono se debi6 probablemente —como
tantos otros— a la dificultad que presentaba la tarea
a acometer, en este caso la justa valoracion de la
Maniobrabilidad. Se pide que el bugue mantenga el
rumbo con precision suficiente, aunque se presenten
requefias perturbaciones, pero que vire rapidamente
con una pequeia variacién de timdn, condiciones am-
bas contradictorias. Ademés, el circulo de evolucién
debe tener un didmetro pequefio, debe poderse acele-
rar o frenar rapidamente y debe poderse maniobrar
en aguas reducidas, en marcha avante o atras, y a
velocidades lentas. Condiciones todas éstas que no
pueden ser comprobadas de una manera sencilla,
como se hace con la velocidad, revoluciones y po-
tencia en un ensayo de autopropulsion o en las prue-
bas sobre la milla medida.

Con el fin de no tener que esperar para calificar
la maniobrabilidad de un barco a que éste esté en
servicio y hacerlo entonces por el criterio subjetivo
de un piloto mas o menos experimentado, hay que
establecer unos criterios basicos y realizar los ensa-
yos y pruebas pertinentes. Los que actualmente se
realizan se pueden resumir en dos grupos: aquellos
en los que se maniobra con el modelo libre y que, por
consiguiente, pueden reproducirse en las pruebas de
mar, y aquellos otros en los que esta sujeto, con el
fin de medir las fuerzas y momentos hidrodinidmicos
que se presentarian en la carena como consecuencia
de las maniobras.

Los ensayos con modelo libre son los mas genera-
lizados por dar directamente y con mayor precision
los resultados que corresponden al caso particular
que se estudia. De ellos, el mas antiguo y conocido
es el ensayo de evoluecion, en el que, como es sabido,
se mete y mantiene la cafia del timén un angulo
dado para medir las caracteristicas de la trayectoria
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del buque, la pérdida de velocidad y otras cuestiones
relacionadas con esta maniobra.

Después de esta clase de ensayos, los mas gene-
ralizados son los ensayos en zig-zag, que consisten
en mantener un angulo del timén hasta que el barco
ha caido a estribor un angulo determinado, en cuyo
momento se cambia la cafia a la banda opuesta y
se mantiene el timon hasta que el barco cae a babor
tanto como habia caido anteriormente a estribor,
y asi sucesivamente. Con este ensayo, que puede reali-
zarse también en la mar, puede determinarse la ra-
pidez de respuesta y, segiin Nomoto y otros especia-
listas japoneses, pueden deducirse de él con aproxi-
macién suficiente todas las caracteristicas principa-
les del buque, en lo que se refiere a maniohrabilidad,
sin necesidad de hacer el ensayo de evolucion n ofros
que requieren un estanque de grandes dimensiones.

Sin embargo la estabilidad de ruta queda mas
claramente determinada por los ensayos en espi-
ral. Por lo que también se realizan ensayos de este
tipo, que consisten en reducir progresivamente el an-
gulo del timén, midiendo las velocidades de rotacion
que sucesivamente va tomando el buque. Si éste tiene
estabilidad de ruta se obtiene una curva tnica tanto
del ensayo que se inicia con la cafa metida a estribor
como del que tiene originalmente la cana a babor.
Si el buque no es estable se obtienen dos curvas y,
por consiguiente, dos velocidades de rotacion en sen-
tido opuesto, con el timon a la via, pudiendo pasar
bruscamente de uno a otro régimen.

Con modelo fijo se hacen tres tipos de ensayos: en
linea recta, con lo que se miden las fuerzas y momen-
tos que se presentan en el modelo remolcado a ve-
locidad constante, pero con abatimiento; los ensa-
yos con brazo giratorio, analogo al anterior, pero en
los que por estar el modelo fijo a un brazo que gira
alrededor de un eje vertical, el recorrido es una cir-
cunferencia en lugar de ser una linea recta, y los en-
sayos con mecanismo ‘“planar”, montado sobre el ca-
rro, en los que el modelo oscila al mismo tiempo gque
avanza por el Canal, pudiendo producirse esta osci-
lacidon de tal forma que el plano diametral sea siem-
pre paralelo al eje del Canal, que sea tangente a la
curva que recorre el C. de G. del modelo o que éste
simplemente gire alrededor del eje vertical que pasa
por su C. de G. Esta clase de ensayos tienen la ven-
taja de que se pueden realizar en un Canal corriente
y que, al menos tedricamente, permiten definir las
ecuaciones que definen el movimiento y las actitudes
instantaneas del buque. El inconveniente esta en que
la teoria no esta todavia suficientemente desarrolla-
da, particularmente, en lo que se refiere a regimenes
transitorios.

Pero los progresos han sido ya importantes y aun-
que ciertos aspectos como son la maniobrabilidad en
aguas reducidas y a pequefia velocidad, no estén to-
davia totalmente resueltos en la actualidad, es posi-
ble predecir las caracteristicas principales y dispo-
ner los érganos de maniobra en la forma mas eficaz.
Lo que esta adquiriendo cada vez mayor importan-
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cia dado el incremento del trafico general, la mayor
utilizacién de buques especiales que requieren una
maniobrabilidad excelente (transbordadores, roll on
roll off, etc.) y la tendencia a que el resto de los bar-
cos, de tipo normal, sean mas cortos y llenos.

COMPORTAMIENTO DEL BUQUE EN LA MAR.,

El hecho de que la mar esté normalmente agitada
tiene una serie de consecuencia de todo orden que no
es admisible ignorar. Por esta causa se producen mo-
vimientos en el buque, que no solamente originan mo-
lestias a la tripulacion o pasaje y el posible corvi-
miento de la carga, sino que pueden ser causa de
averias particularmente a proa por los esfuerzos di-
namicos producidos por el macheteo. Las olas origi-
nan asimismo fuerzas y momentos en el casco, gque
por esta causa estd sometido a esfuerzos que no pue-
den preverse mas que conociendo el valor de aquellos
que los han originado. Por ambas razones y por el
aumento de resistencia que experimenta el buque en
mar agitada hay que reducir la velocidad del buque.
Y en general, las olas afectan practicamente a todas
las cuestiones en que esté imgplicada la Hidrodinami-
ca, como son: la estabilidad, que varia al hacerlo la
superficie libre del agua y las presiones que bajo ella
se producen; la maniobrabilidad, que queda dificul-
tada por la presencia de las olas en la zona del timdn
v porque éstas fuerzan al buque a dar guinadas ¢ in-
cluso a cruzarse en la mar, y por supuesto, las cues-
tiones relacionadas con los regimenes transitorios
originados por la mar como son el embarque de agua
y otros problemas que afectan a la seguridad del
buque.

Son tantas estas cuestiones que no parece légico
comprenderlas en un sélo epigrafe, que queda sola-
mente justificado por el hecho de que se utilizan me-
dios analogos para el estudio de la mayor parte de
ellas. Al menos, en la parte experimental, que evi-
dentemente se ha de realizar en un Canal o estanque
provisto de uno 0 mas generadores de olas,

Los primeros experimentos se realizaron con onlas
regulares en los mismos Canales clasicos que se uti-
lizaban para los ensayos de resistencia y propulsién.
Por lo cual se reducia al estudio del comportamiento
del buque al navegar con mar de proa o de popa.
Ademas, las olas eran regulares, aunque éstas no pue-
den reproducir mas que, en el mejor de los casos, una
mar de fondo. Pero hasta que St. Denis y Pierson
aplicaron el analisis espectral a las olas observadas
en el Océano no se vio otra forma de tratar cientifica-
mente esta cuestién ni, por consiguiente, la conve-
niencia de ensayar con olas que por parecerse méas a
las reales, han de ser mas complicadas que las regu-
lares, a que se ha hecho mencién.

El analisis espectral revoluciond el estudio, tanto
teérico como experimental del comportamiento en la
mar. En los Canales se engendraron olas irregulares,
de acuerdo con los espectros previsibles en las rutas
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en que habia de navegar el barco y el calculo se Jes-
arrolld sobre esta base utilizando operadores o fun-
ciones de respuesta para los distintos efectos o movi-
mientos que podian inducir las olas. Y no bastando
tampoco el estudio del comportamiento del buque con
mar de proa se construyeron estanques para la expe-
rimentacion con olas oblicuas y mares confusas. Todo
ello con un esfuerzo considerable realizado en muy
pocos afios ya que el trabajo gue antes se ha citado
se publicé en 1953.

Al mismo tiempo adelantaban los estudios tedricos
y como algunas de las teorias, como por ejemplo la
de las rebanadas, permitieron obtener resultados sa-
tisfactorios por medio del calculo se considerd la posi-
bilidad de hacer ensayos mediante los cuales pudie-
ran obtenerse los parametros necesarios para com-
pletar las ecuaciones establecidas, en lugar de medir
directamente los movimientos u otros efectos del bu-
fque navegando sobre las olas (de forma analoga a
como en maniobrabilidad se ha ido al ensayo de mo-
delos cautivos). Como en este aspecto, era interesan-
te volver a considerar las olas regulares —ya que ¢l
ensayo con este tipo de olas es mas sencillo y las ins-
talaciones estdn mas extendidas que las correspon-
dientes a mares irregulares— se estudi6 si con aque-
llas olas era posible deducir respuestas que, por su-
perposicion, permitieran obtener las previsiones en
una mar irregular de un espectro cualesquiera. Esta
hipotesis ha resultado cierta, al menos con aproxima-
cién suficiente. Es mas, pueden obtenerse también
respuestas con impulsos. Por lo cual con una buena
base tedrica, pero con instalaciones relativamente
sencillas y en un tiempo reducido pueden estudiarse
en la actualidad los movimientos del buque, el factor
de amortiguamiento y la masa afiadida. Si bien, sdlo
ensayando con olas irregulares o complejas es posible
obtener ciertos resultados directos, como es el au-
mento de potencia necesario para propulsar el buque
en mar agitada.

En cualquier caso, las técnicas de ensayo con olas
estdn intimamente relacionadas con el uso de orde-
nadores electrénicos. Mas si se trata de analizar los
ensayos con olas irregulares, pero también con los
otros métodos. Esta necesidad ha sido probablemen-
te beneficiosa para el desarrollo de la teoria, median-
te la cual pueden obtenerse en la actualidad previsio-
nes muy proéximas a los resultados experimentales,
particularmente en lo que se refiere a los movimien-
tos del buque, el cilculo de la masa afiadida y el coefi-
ciente de amortiguamiento y aunque con menos apro-
ximacion, al aumento de resistencia y los momentos
flectores producidos en el casco por las olas. Lo que
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permite reducir extraordinariamente el ntmero de
ensayos e incluso, si se trata de un tipo de buque del
que se disponga de datos procedentes de ensayos sis-
tematicos hacer la previsidn simplemente por céleculo.

Esto no significa que no sea conveniente disponer
de generadores de olas en los centros de experimen-
tacién. Ya que aparte de que no se dispone de los
datos correspondientes a toda clase de buques y arte-
factos, siempre existen nuevos problemas que es-
tudiar.

Deben citarse los relacionados con la estabilidad v
la seguridad del buque : todavia en la actualidad se
discuten los criterios con los que debe enjuiciarse si
un buque tiene estabilidad suficiente y hay muchos
casos en los que el hundimiento de un barco ha cue-
dado sin explicar. No cabe duda de que el tema es
importante y que merece atencién por los Canales de
Experimentaciéon aunque, por lo general, haya sido
ignorado por ellos. Con excepciones notables, como
es el Canal que se ha construido especialmente con
este objeto en la Universidad de Kyushu.

Ademas existen problemas especiales de interés ac-
tual como son los esfuerzos producidos por el mache-
teo y la amortiguacidon de estos movimientos y los
de balance, de los que no se trata en este resumen por
no hacerlo excesivamente largo.

RESUMEN.

Aun cuando en lo anteriormente expuesto no se
haya tratado de embarcaciones especiales como las
sustentadas por perfiles o por colchdn de aire ni de
los problemas particulares que relacionados con la
Hidrodinamica del Buque puedan aparecer se obser-
va que en los Centros de Experimentacién Naval se
ha extendido la actividad a una serie de ensayos que
antes no se realizaban, que los ensayos son mas com-
plicados y que tiene que haber una conexién muy es-
trecha con la teoria.

El Canal de Experimentacion no puede reducirse
a obtener resultados empiricos y tienen que recurrir
a los calculos electrénicos, que permitan aplicar las
complicadas teorias actuales. Por otra parte, es im-
prescindible establecer el mayor contacto con el pro-
yectista y los Armadores del barco que se ha de en-
sayar. Solamente asi podra conseguirse que los resul-
tados que se obtengan sean los necesarios para que
manejados por el proyectista pueda obtener el barco
mejor y no se desenfoque el problema fundamental
para. obtener unos resultados éptimos exclusivamen-
te de la cuestién que es objeto del ensayo.
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LA INDUSTRIA DE LA CONSTRUCCION NAVAL
ESPANOLA EN RELACION A LAS MARINAS
MERCANTES IBEROAMERICANAS

Por Aurelio Gonzalez Climent

Presidente del Instituto de Estudios de la Marina Mercaate
Iberoamericana

Hace tres afios se publicé en Espana (¥) un tra-
bajo mio, con un titulo parecido al de éste, donde
quedd consignada la manera en que la industria na-
val espafiola, ya decididamente volcada hacia la ex-
portacién, habia comenzado a penetrar en Ibero-
américa.

A estas alturas debe puntualizarse que aquella pe-
netracién se ha consolidado y para demostrar esta
afirmacién, nada mejor que considerar algunas cifras
muy significativas al respecto.

He aqui la colocacion de los astilleros espafoles en
cuanto a la entrega de unidades nuevas a las ma-
rinas mercantes iberoamericanas en cada uno de los
afios 1963 a 1966 inclusive:

Ano 1963
Paises Unidades TRB.
12 Kngoslanmel ot et s f e 2 43.716
2. Brasflitmser s s e e soaltt atrep et T 28.820
3. Polonia::rirdtsalafa sl s 7 3 29.202
4, JapOny cotis e gt e s 3 11.654
5. ESpafiae e ciceros v Frteue 2 7.496
G,  Francias 5 2o ples sl dn s g e e | 1 2.664
Totalege S o el 18 133.5562
Ao 1964
Paises Unidades TRB.
Ty < BERBIN s T i L s ol L K e 5 34.161
2, Alemania ............coiiiiiiiiiiinne... 2 23.512
S - 15T T e 3 14.763
4. Argentina ... 1 A.000
5., AEPOD I it e g s gl d e Sk 1 2.531
Totales ..........ccooveveeeiiinnnn. 12 80.767
Adio 1965
Paises Unidades TRB.
L. TBRHAR womosmevbsmn s ammm s 7 39.601
2o JAPOH ovusvivipummsessmse vy 2 21.378
3. AISTARRIE ovnihmemideinms i 1 11.655
4, Arenting _ocoericis o 3 9.686
5. BEASI ..ovcnamsoereismmiesiessiee 2 8.940
Totales ... C 15 91.260

(%) Ilevista espafola “Ingenieria Naval’, marzo 1964,

Ao 1966
Paises Unidades TR3.
Lo BRBPEBE ~oianims vsnrairscs s 22 112.769
20 BRASH | ransrsnensnisenseras SR 10 57.878
R - s R 2 21.738
r: TR = o i K S U 1 4.297
TOLAIBE . .ovninisisnnan S 35 196.682

Si se toman los cuatro afos en conjunto, resulta
que Espafia va a la cabeza en cuanto a la atencién
de nuevas construcciones destinadas a satisfacer el
mercado iberoamericano, con 34 unidades y 174.629
TRB, lo que representa alrededor del 35 por 100 del
total.

Esto explica suficientemente por qué, dentro del
tonelaje iberoamericano en actividad, la parte corres-
pondiente a los harcos construidos en Espaha vaya
aumentando en forma ininterrumpida. Sobre el tone-
laje iberoamericano existente al 31-XII-63, Espafia
figuraba en el 14" lugar entre los paises constructo-
res, con 63.208 TRB. Mantuvo la misma posiciéon al
31-XI1-64, pero ya con 77.971 TRB, para pasar al
9 lugar al 31-XII-65, con 116.891 TRB y avanzar
nuevamente al 31-XII-66, al colocarse en el 6" lugar,
con 229.523 TRB, es decir, el 6,3 por 100 del tonelaje
iberoamericano existente a aquella fecha. Y no es
arriesgado vaticinar que seguira subiendo, juntamen-
te con Brasil y Japon, para disputar los tres prime-
ros lugares, ya que los paises que todavia encabezan
las posiciones (Estados Unidos y Gran Bretafia), lo
vienen haciendo de una manera declinante, pues se
trata de muchos barcos de segunda mano que fueron
construidos durante y antes de la Segunda Guerra
Mundial, que, logicamente, van siendo radiados con
el correr del tiempo.

Aquel vaticinio tiene su sustentacién en el anili-
sis de las cifras correspondientes a las construcciones
en marcha o contratadas al fin de cada afio con des-
tino a las marinas mercantes iberoamericanas, segiin
el siguiente detalle:
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Afio 1963 Ano 1966
Paises Unidades TRB. R i oo Wi
1. Brasil ... 34 204.523
1; Bragl e 28 152.742 2, JAPON ..o 14 156.400
2. Espafa ....... e e wn e e 15 116.523 3., H8pala. «rcummmvamerssanmyeees 19 126.€15
9 Alemamla ... 3 34.968 c TR Ti 51 F: 1 To T 6 42.000
. 8:  POloMa: oo vsemsmviivssameiiivins 2 30.000
A, APEEOtINE oooomsssmmm RS b 22.200 & AVEEILINR wons s 5 24.500
B PEFL wusssimaos s s 1 4.000 T PEEIT ..coveimmmmmnsinsainssssisisiniisiags 2 14.000
By FEPBI ... 00050 m insiammmmmnmsmmsensassne 1 2531 8 Italla........cn 2 13.000
—m——— 9. Dinamarca ............c....oooeioie.n. 1 12.000
ROYMEY susieasinsmmemmnansasseses a3 322664 10 Gran Bretafa ... 1 6.000
11. PFLANCIE vivaipsmssrmmmes e 1 5.000
Afio 196} TOLAIER .cvovenvipmmaremvemmmmmnsins 8T 636.838
Se observa que las construcciones para las marinas
Paises Unidades  TRB. mercantes iberoamericanas vienen creciendo afio a
S ~ afio, y que hay una tendencia a que el mercado sea
1. Espana ..........ocooooviiiiiiiiiiins 34 180.787~ atendido por més paises. Los 6 paises de 1963, han
2. Brasil ... 24 147.620  basado a ser 11 en 1966. Sin embargo, parece firme
i la posicion de los astilleros espanoles, brasileros y
Bi TEDON it S 4 28.600 :
japoneses.
4. Argenbna ...........c.oosovmsmeommone 5 23.900 Por otra parte, si se analizan los “New Entries”
5. AlEMANia ... 1 11.656 mensuales del Lloyd's Register of Shipping, podra
B DRI o orsion o iess e 1 10.000 comprobarse que en lo que hace a unidades de me-
nos de 1.000 TRB, el mercado iberoamericano esti au-
T POFR covsaisimsniians S 1 4000 {sapastecido en una alta proporcién por sus propios
TOtALES oo 70 403972  astilleros, pero que la parte no cubierta por éstos, es
casi exclusivamente atendida por los astilleros espa-
noles, sobre todo en lo que respecta a pesqueros de
Afio 1965 todo tipo. Espafia ha construido y construye pesque-
ros para Argentina, Brasil, Cuba, Chile, Uruguay, et-
cétera, asi como también barcazas y remolcadores
Paises Unidades TRZ2. para Paraguay y Uruguay.
- R Finalmente, como dato ilustrative, cabe decir que
1 Brasil ... 37 210.665 las 19 unidades mayores que los astilleros espanoles
D JAPOI «oeeeeieee e 16 171738  estin construyendo para armadores iberoamericanos
_ llevaran las banderas de Argentina, Colombia, Mé-
3o BESPARE occicsnesnnei e 25 154.231 2
xico, Pert y Paraguay (buques tanques, cargneros
4. Argentina ... 3 15.000  regulares, salineros, cargueros costeros, buques de
B PEIT .oooveoeeeeeeeeoeeeeeeeee s 2 11.297  pasajeros, cementeros, buques-escuela, etc.), y que
6. Dinamarca .............................. 1 11.600 también han sido construidos en Espafia barcos que
llevan la bandera brasilera, cubana y venezolana. Por
e . 6.000  4ira parte, los astilleros espafioles estin en tratos
& "EFERCIA, vovirnmmmmm e 1 5.000  con Naviera Nacional de Chile y con Mamenic de
T = Nicaragua para construir barcos con destino a las
TOIRIBE' .vovuivicniimivtisiadinaamin 86 584.931
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flotas de dichas empresas iberoamericanas.



La asamblea plenaria de Construnaves

A mediados del pasado mes de mayo tuvo lugar en
Madrid 1la Asamblea Plenaria anual de “Constructo-
res Navales Espafoles, Servicio Técnico Comercial”
Construnaves.

Por la manana se celebré en el saldn de actos del
Sindicato Nacional del Metal, la sesion de trabajo de
la mencionada Asamblea Plenaria a la que asistieron
practicamente todos los directivos representantes del
sector de la industria naval espanola. Kn ella fusron
tratados, ademas de los temas de régimen interno
correspondientes al pasado ejercicio de la entidad,
la situacion actual y el desarrollo previsible del
sector.

Posteriormente, se celebré un almuerzo que fue
presidido por el Ministro de Industria, Execmo. seior
don Gregorio Ldpez Bravo y al que asistieron los Sub-
secretarios de Comercio y de Marina Mercante, Pre-
sidentes de los Sindicatos Nacionales del Metal y de la
Marina Mercante, Directores generales de varios De-
partamentos Ministeriales, asi como numerosos re-
presentantes de otros Organismos Oficiales, Banca
Privada y empresas de construccién naval.

Al término del almuerzo hizo uso de la palabra el
Presidente de Construnaves, sefior Sendagorta, quien

después de agradecer a las Autoridades y Personali-
dades presentes su asistencia, se refirié a la hri-
llante evolucion de la entidad cuya Asamblea Ple-
naria se celebraba. Tratd también el sefior Sendagor-
ta sobre la situacién actual de la industria naval

espafiola y de su desarrollo previsible, y terming reite-
rando su confianza en gue, por las autoridades com-
petentes, se establecerian las medidas adecuadas pa-
ra resolver los problemas que actualmente afectan al
Sector.

K1 Ministro de Industria intervino a continuacién
v pronuncio el siguientes discurso:

Excmos. sehores Subsecretarios de Comercio y de
la Marina Mercante, sehores Directores Generales,
querido Embajador, sefiores Presidentes de los Sin-
dicatos del Metal, de la Marina Mercante y cualquier
otro que pueda estar presente y que yo no vea en
este momento, sefiores, queridos compaiieros:

Debo, ante todo, agradecer al Presidente del Ser-
vicio las facilidades que ha dado para que hoy pudiese
estar yo presente en este acto. Por tratarse de una
gsemana especialmente recargada de trabajo, si la
Asamblea no hubiese tenido lugar precisamente en
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el dia de hoy, lamentablemente, con toda probabili-
dad, no hubiera podido estar presente ningliin miem-
bro del Gobierno y esto lo hubiéramos lamentado to-
dos, especialmente nosotros.

Con muchisimo gusto recojo las palabras de gra-
titud que el sehor Sendagorta ha dedicado al Jefe
del Estado y a los Ministro de Comercio y Hacienda.
Debo decir que el Ministro de Comercio, como todos
sabéis, se encuentra en América y el Ministro Solis
esta fuera de Madrid. El Ministro de Hacienda tenia
un compromiso que le ha sido imposible aplazar y,
por ello, después de hablar enmigo esta mafana, las
cosas que €l pudiera tener que haber dicho podré de-
cirlas yo, con menos gracia, pero con su misma au-
toridad.

Creo que casi siempre es conveniente para un Mi-
nistro del Gobierno, establecer contacto con los dis-
tintos sectores de su competencia; yo diria sin em-
bargo que, en este momento, este contacto con los
constructores navales, més que necesario, era im-
prescindible y lo tinico que lamento es que, por esa
escasez de tiempo, esto tenga que convertirse en un
mondlogo, euando a mi me hubiera gustado mucho
darle la forma de coloquio. Yo me ofrezco en com-
pensacion a todos los constructores navales y a to-
das las deméas personas agui presentes, para tener
este coloquio para hablar de problemas de la cons-
truceién naval, tan pronto se me convoque en fecha
apta para todos.

Si el Presidente del Sindicato del Metal. sefior Es-
naola, quiere recoger la sugerencia, yo, con muchisi-
mo gusto, en contacto con él, me ocupareé de atenderla.

En los momentos actuales, yo diria que la cons-
truceién naval espafiola sufre un doble riesgo: de
una parte, el derivado de que se acaben los progra-
mas consecuencia de la Ley de 12 de mayo de 1956 y,
de otra, el riesgo de que se produzca un desfase en-
tre nuestra industria naval y la extranjera, por la
reestructuracién y rdapido avance tecnolégico de ésta
v la insuficiencia inversora de nuestras empresas.

Este factor de inversién es un mal endémico en
nuestra industria de bienes de capital y, como no es
el momento de analizar aqui sus causas me limito
a recordar que, el esfuerzo inversor realizado en un
periodo que ya va quedando lejano, como fue el de
1956 a 1961, produjo resultados tan espectaculares
como el del reconocimiento universal de la capacidad
técnica de nuestros constructores navales y el hecho
de que hayamos podido triplicar, en muy pocos afios,
la capacidad real de nuestros astilleros.

Yo creo que es de lamentar que, por circunstancias
en definitiva ajenas a todos, este aumento de la ca-
pacidad de los astilleros no haya supuesto todavia
un incremento sustancial de nuestra Marina Mercan-
te sino que, una parte sustancial de la produccidn,
en cifras que ha citado el Presidente del Servi-
cio, ha tenido que dedicarse a la exportacién con,
a mi juicio, inferiores rendimientos en conjunto para
la economia nacional, de los que se hubieran derivado
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de haberse dedicado toda nuestra capacidad al incre-
mento de la propia Marina Mercante. Este tema pre-
ocupa al Gobierno en su conjunto, preocupa seria-
mente al Jefe del Estado y preocupa, como es na-
tural, de una manera muy especifica, a los Ministros
de Comercio, de Hacienda y de Industria.

Prueba y fruto de esta preocupacion, de estos tra-
bajos entre los tres Ministros ha sido que en el aiio
1966, se hayan tomado dos decisiones que pueden ser
importantes: La primera, ya en plena aplicacion, es
la extension de la desgravacion fiscal a los buques
nacionales; la segunda es el ensayo de la financia-
ci6n de nuestra Marina Mercante a través de una
linea especial de redescuento. En relacién con ésta vy,
repito, completamente de acuerdo con el Ministro de
Hacienda, puedo decir qgue, vencidas las dificultades
que inevitablemente aparecen cuando se establece
un sistema nuevo en cualguier actividad, el Instituto
de Crédito a Medio y Largo Plazo, y creo que su Di-
rector podra confirmarlo, ha empezado ya a despa-
char los expedientes de los créditos solicitados v, por
otra parte, no se ha establecido por el Ministro de
Hacienda ninguna limitacién global en cuanto al vo-
lumen del redescuento.

Por otra parte, es criterio del Ministro de Comer-
cio que no exista ninguuna limitacidon cualitativa en
cuanto a los buques que puedan ser objeto de este
medio de financiacion; deben de existir determinadas
limitaciones a las que luego aludiré, pero él entiende,
y me imagino que naturalmente lo entiende como fru-
to de los informes de sus servicios técnicos que, el
hecho de que los propivs armadores puedan elegir
aquellos tipos de buques que puedan ser explotados
con mas probabilidades de rentabilidad y mejor ser-
vicio al interés del pais, puede ayudarnos a acertar.

Es evidente que existen dos riesgos: El primero,
que se acumulen demandas en determinado tipo de
buques, que puedan producir distorsiones en cuanto
a la estructura deseable de nuestra Marina Mercan-
te. Evidentemente, frente a este riesgo, existe lo que
pudiéramos llamar listas negativas en cuanto que de-
terminados tipos de bugues no deban financiarse de
este modo, o no deban financiarse sin limites, pero,
repito, que éste debe tener un caracter excepcional
a juicio del Ministro de Comercio.

Como segundo riesgo se plantea la excepecion de
cardcter positivo, prevista ya en nuestra legislacion,
que se produciria en el caso de que, a juicio de la
Subsecretaria de la Marina Mercante, no surgissen
iniciativas para construir determinados tipos de bu-
ques que fueran de un interés especial. En este caso,
la tramitacion prevista en nuestras leyes seria que la
Subsecretaria de la Marina Mercante lo propusiese
al Ministro de Comercio, éste a la Comisién Delegada
del Gobierno para Asuntos Econdmicos, y, entonces,
se estableciesen unas condiciones especiales para con-
cursar la construccién de este tipo de buques y, caso
de no existir iniciativa privada, se encomendaria su
construceién a una empresa nacional.
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Yo creo que con estas precauciones, el sistema debe
rendir sus frutos y es mi ferviente deseo que si al-
guna dificultad surgiera todos, en estrecha colabora-
¢ién como hasta ahora, seamos capaces de eliminarla
con oportunidad.

En lo que se refiere a la construcciéon naval, es evi-
dente que, como ha dicho muy bien el sefior Senda-
gorta, son injustas las criticas de que ha sido objeto
recientemente. Son, a mi modo de ver, terriblemente
injustas y no pueden explicarse mas que atribuyendo
a sus autores un profundo y lamentable desconoci-
miento de la materia.

Como es natural, el Ministro de Industria tiene el
grave deber de velar por la eficacia de la construccion
naval y, si no tratase de cumplirlo, el propio Gobhier-
no se lo recordaria. En los momentos actuales, esta-
mos haciendo los estudios preliminares, de acuerdo
con lo establecido en la Ley del Plan de Desarrollo,
en orden a tratar de que sean aplicables a la cons-
truceién naval los beneficios, los estimulos que pue-
dan derivarse de un sistema de accién concertada.
Parte del Ministerio de Industria los estudios preli-
minares estin muy avanzados. Creo que no desvelo
ningiln secreto, si digo que estan siendo ya objeto
de andlisis por parte de los representantes del Mi-
nisterio de Hacienda, de cuya competencia espero
mucho en orden a ayudarnos a acertar.

Posteriormente, y de acuerdo también con las le-
ves vigentes, las conclusiones a que en su caso pile-
dan llegarse, tendrian que ser sometidas, de una par-
te a la Organizacion Sindical, y, de otra, a la Comi-
saria del Plan de Desarrollo Econémico Social.

Yo comprendo que puade ser natural para los aqui
presentes tener una idea de cuiles son nuestras di-
rectrices al respecto, aunque yo podria decir que esa
idea la tiene ya. De una parte, tenemos que conse-
guir de los astilleros la productividad necesaria para
ser competitivos en el interior y en el exterior del
pais: de otra, tenemos que tratar de defender un
pleno empleo, lo digo con énfasis porque me refiero
al tipo de empleo que excluye el paro encubierto, v,
al mismo tiempo, con unas favorables socio-econdmi-
cas para los trabajadores. Y las dos tienen que con-
seguirse a través de un volumen de produccion ade-
cuado para la consecucién de estos objetivos y por
otra parte, proporcionado a las necesidades de nues-
tro Marina Mercante y a nuestra capacidad de finan-
ciar la exportacion.

Existen como es natural, una serie de fines espe-
cificos, coneretos, que tendran que ser analizados en
cada caso, y exigiran algunos que deban acometerse
globalmente como pueda ser, por ejemplo, todo lo re-
lacionado con la normalizacién y con la investigacion.

Puedo adelantar que cs, en principio, nuestro cri-
terio que, los resultados efectivos de la reestructu-
racién que exigird o que tratara de promover esta
accién concertada, habran de obtenerse fundamental-
mente a través de la concentracién, de la fusion de
las empresas. Cabra, en una segunda linea, conse-
guir algo por la via de la asociacién, y en tercer lu-

[INGENIERIA NAVAL

gar, tan en tercer lugar que yo le veo muy pocas
probabilidades de aplicacion, podran aplicarse muy
excepcionalmente tales beneficios, a aquellas empre-
sas que no modifiquen su “status” juridico.

Quiero aclarar, para que no se alarmen los repre-
sentantes del Ministerio de Hacienda aqui presentes,
de que no se trata de aumentar la capacidad de la
construccion naval, sino de aprovecharla. Actual-
mente, tenemos unos recursos ociosos que generan,
como tantas cosas en este pais, inflacion.

Y dicho esto, parece obligado aludir un poco a lo
que pudiera ser el mercado de la construccién naval
espafiola. Vaya por delante mi criterio categorico,
que comparte el Ministro de Comercio, de que la cons-
truccién naval debe destinar siempre un veinte por
ciento de su produccién a la exportacién, con un mi-
nimo de unas 100.000 TRB; el no hacerlo equival-
dria a correr el grave riesgo de perder competitivi-
dad técnica y econémica. Pero queda lo que debe ser
méis importante: El mercado nacional. El tema, evi-
dentemente, es de la competencia del Ministro de
Comercio pero, después de unas conversaciones que
yo mantuve con el seflor Garcia Moncd antes de su
viaje, creo poder insistir en algo que dije en una
ocasion, al cifrar la capacidad de nuestra Marina
Mercante en el afio 1975 en una cifra del orden de
los 5 millones de toneladas de registro bruto.

Todos sabemos cudl es la situacion mundial a este
respecto, lo mismo gue tenemos muy presente que
en el ano 1965 ya, el déficit de la rabrica de fletes de
nuestra balanza de pagos fue de unos 100 millones de
délares, habiendo, con toda probabilidad, rebasado
Jos 130 en el ano 1966.

Todos sabemos que en el mundo occidental, en Ku-
ropa Occidental, y también el Japdn, si exceptuamos
paises de la tradicién naviera de Grecia y Noruega,
practicamente todos los demas son deficitarios, con
la excepcién del Reino Unido que el afio 1965 con-
siguio el equilibrio, al alcanzar una flota de 21 mi-
llones de toneladas de registro bruto. Todos sabemos
también que estos paises que tienen déficit en este
concepto, quiza lo tienen porque pueden permitirse
el lujo, al tener superavit en otros de los muchos
conceptos que componen la balanza de pago, de vivir
de espaldas al mar, algo que tantos males produjo
a este pais siempre que no tuvo mas remedio gque ha-
cerlo, o que cometid el error de no proponeros seria-
mente el evitarlo.

Vaya por delante mi opinién de que, 5 millones de
toneladas de registro bruto en 1975 no supondrin,
creo yo, un equilibrio en nuestra balanza de fletes;
lo que creo gue supondrin serid que ese déficit se
reduzca de una manera sustancial. Un analisis de las
proporciones que existen entre renta nacional y las
previsibles mercancias objeto de nuestro intercambio
internacional, nos permitiran llegar a la conclusion
de que, para equilibrar nuestra balanza de fletes,
Ia flota mercante nacional en el afio 1975 tendria pues
que, repito que creo yo, ser superior a los 5 millones
de tonelaje. Pero, como he dicho antes, el fijar los
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objetivos del desarrollo de nuestra Marina Mercante
no es competencia del Ministerio de Industria y, por
otra parte, es incognita a despejar pronto dentro del
Plan de Desarrollo.

Creo sin embargo que, para todos los aqui pre-
sentes, debe ser igualmente 1til a los efectos de efec-
tuar los estudios que puedan conducir a la reestruc-
turacién. Lo finico que podria ocurrir si fuera inevi-
table el renunciar al objetivo citado, cosa muy poco
probable, seria el tener que seguir destinando un
porcentaje mayor de nuestra produccion a la expor-
tacion. Por lo tanto, yo creo que a efectos de prever
nuestra actividad global, esta cifra no puede consi-
derarse como alta.

Ha dicho también el sefior Sendagorta que, efecti-
vamente, a principios de afio, la construccion naval
fue declarado sector prioritario a efectos de la con-
cesion del crédito oficial y puedo afadir, también de-
bidamente autorizado por el Ministro de Hacienda,
que muy recientemente, se han consignado a este sec-
tor 400 millones de pesetas que, de alguna manera,
vienen a representar un anticipo de la accién concer-
tada y que, evidentemente, se manejaran con los mis-
mos criterios de selectividad que, por otra parte, cons-
tituyen el encuadre en el que nos movemos, porgque
forman parte ya de las directrices de la actividad
industrial aprobadas por el II Plan de Desarrollo.

Y nada més, porque incluso temo haber sido un
poco largo. Sentiria no haber sido claro, porque evi-
dentemente he procurado no tener ninguna reserva
mental. Ya sé que los problemas que padece la cons-
trucciéon naval son hoy agobiantes, pero yo creo que
con la informacion que he facilitado, el futuro es pro-
metedor para los verdaderos empresarios, los dina-
micos, los responsables, que podran encontrar en los
afios préximos el medio de obtener esos beneficios
de que tan necesitados estin y que podran ser pro-
fundamente justos porque seran el fruto de su de-
cisidn, de su riesgo y de su eficacia. Muchas gracias.

Con ocasion de esta Asamblea el Director de Cons-
trunaves sefior don Magin Ferrer, leyd su informe
anual del que sacamos los parrafos mas notables:

La producciéon mundial de los astilleros aumento
notablemente durante 1966, dando lugar a que el vo-
lumen global de la producciéon ponderada haya sido
un 16 por 100 superior a la del aho precedente.

Durante el afio se comenzaron 2.582 buques, con
14.784.000 TRB. El tonelaje de bugues botados y en-
tregados aumenté el 16 y 18 por 100, respectivamen-
te, de 1865 a 1966. El nimero de buques hotados fue
de 2.417, con un volumen de 14.069.000 TRE. Entra-
ron en servicio 2.377 buques, representando un to-
nelaje de 13.850.000 TRBE.

A pesar del continuo crecimiento del trafico ma-
ritimo en log ultimos afios, el aumento de tonelaje
de nueva construccién y el continuo proceso de ra-
cionalizacién de los astilleros, la construccién naval
se encuentra inmersa en una fuerte competencia con-
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secuencia del endurecimiento del mercado. La crisis
es notable y gran ntimero de astilleros tratan de fu-
sionarse buscando solucién comln a sus problemas,
mientras solicitan una mayor ayuda estatal, tofal-
mente necesaria para proteger sus industrias y colo-
carlas en condiciones de competencia en el mercado
internacional.

La actividad de los astilleros espafnoles ha sezuido
la tendencia de crecimiento de los aios anteriores,
alcanzandose unas cifras de produccién en 1966 que
son las maximas conseguidas por los astilleros espa-
noles hasta la fecha. La produccion ponderada ha
sido de 377.500 TRB, frente a 307.000 TRE del afio
anterior, lo que supone un aumento del 22 por 100.

Durante el afio se comenzaron 165 buques, con
383.810 TRB. Se botaron 173 budues, con 391.466
TRB, y se entregaron 163 buques, con 343,117 TRB,
representando estas cifras un aumento del 10 por
100, para las puestas de quillas, del 30 por 100 para
las botaduras y del 26 por 100 para las entregas.

Por lo que se refiere al crédito pesquero, tnica-
mente sefialamos que, igual que en afios anteriores,
se dictaron, a principios de este afio, las normas para
la distribucion de los créditos correspondientes a la
anualidad 1968.

IEn cuanto al crédito naval, la situaciéon ha perma-
necido estacionada en los mismos términos que indi-
camos en noviembre de 1966. El remanente de 1.500
millones de pesetas que quedaba pendiente de distri-
buir, de acuerdo con las previsiones del Plan de Des-
arrollo, sigue en la misma situacién que entonces.

Como ya anunciamos anteriormente, se publicaron
las disposiciones que establecian la financiacion de
los contratos de construccion de buques entre asti-
lleros y armadores nacionales, en los mismos térmi-
nos del crédito a la exportacion.

En noviembre pasado, fue promulgado el Decreto-
Ley regulador del Seguro de Crédito a la Exporta-
cién. Es indudable que dicha disposicién ha supues-
to un notable avance sobre la anterior regulacion
de este Seguro, ya que, ademas de ampliarse consi-
derablemente las operaciones que podran ser objeto
de garantia, se crean nuevas figuras de seguros que,
con las hasta ahora vigentes, quedan previstos, de
forma suficientemente amplia, los riesgos que supo-
ne la exportacion,

Como todos ustedes sabran, ha sido sustituida la
Licencia de Exportacién para los materiales utiliza-
dos en las reparaciones, ¢ue era necesario presentar-
ante las Aduanas, por el Justificante del I. E. M. E,,
que acredita el pago, por los armadores extranjeros,
de las reparaciones efectuadas en sus buques por los
astilleros espafoles.

Esto, que indudablemente supone una ventaja a
efectos de evitar retrasos en la salida de los buques
reparados, etc., plantea, sin embargo, algunos pro-
blemas cuya solucién ha sido solicitada de la Direc-
cién General de Aduanas. Dichos problemas radican,
fundamentalmente, en el hecho de que, frecuente-
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mente, el astillero cobra las facturas por las repa-
raciones del consignatario del armador, retrasando-
se ademas dicho cobro, en muchas ocasiones, a pla-
zos superiores al mes que se establece para la pre-
sentacidon del mencionado certificadu.

Con este motivo, se ha solicitado que se admita,
en sustitucién del justificante del I. E. M. E., un
certificado de los bancos delegados de dicho Institu-
to, en el que se acredite debidamente la cesion de di-
visas al I. E. M. E.; ademas, se pide que el plazo
de un mes cuente a partir de la fecha en que se pro-
duzca el cobro total de la reparacion.

En relacion con la desgravacion fiscal aplicable a
la construccién de buques para armadores naciona-
les, ante las dificultades que planteaba la obtencién
de algunos documentos que debian acompaifiar a las
solicitudes de desgravacion fiscal, en el limitado pla-
zo de quince dias, se expuso el problema ante la Di-
reccidon General de Aduanas y se obtuvo que dicho
plazo afectara solamente a la presentacién de la so-
licitud.

En el ambito internacional, debemos destacar, en
primer lugar, los contactos mantenidos con la Aso-
ciaciéon de Constructorzs Navales de Kuropa Occi-
dental, Organismo con el que habiamos celebrado
conversaciones anteriormente, con vistas a una po-
sible integracion en el mismo de nuestra Organiza-
cion. Los 1ltimos contactos establecidos han sido,
tanto con la Secretaria General de dicho Organismo
como con los representantes de las Asociaciones Na-
cionales en él agrupados.

Dedo que existia un ambiente favorable a nuestra
eventual solicitud de ingreso, presentamos oficial-
mente ésta a finales del pasado mes de marzo y es-
peramos que sera resuelta positivamente en el curso
de los préximos meses.

En el ambito nacional, también se han mantenido
contactos con diversos organismos y entidades, entre
los que cabe destacar los siguientes:

El pasado mes de abril se celebré en Sevilla la I
Asamblea de Comercio Hispano Americano, y en ella
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quedo6 patente la presencia del Servicio con el des-
arrollo por el Director de la Ponencia “La Construc-
cién Naval en Espafia y su Proyeccién en Iberoamé-
rica”. El tema, apoyado por la proyeccién de nues-
tro documental sobre la industria naval, causé gran
impacto y, con este motivo, se establecieron contac-
tos muy interesantes para nuestra gestién comercial
en Iberoamérica.

En febrero, recibimos la visita de una Mision de
la Japan Ship Exporters Association, entidad que
agrupa a las mas importantes firmas japonesas de
construccién naval. Con ella, tuvimos un amplio in-
tercambio de impresiones sobre diversas cuestiones
de interés comin.

Por el anterior Secretario del Servicio, se terminé
el Informe que, sobre nuestro Sector, formara parte
del Estudio sobre la Riqueza Nacional, que realiza
la Secretaria General Técnica del Ministerio de In-
dustria, bajo la direccién cientifica de un grupo de
expertos de la Universidad de Deusto.

El Bervicio esta en estrecho contacto con la Aso-
ciacidon de Investigacion de la Construccion Naval,
manteniendo su presencia en el Consejo de dicha
Entidad.

También seguimos colaborando continuamente con
el Servicio Técnico Comercial de Armadores de Bu-
ques, con el Servicio Comercial y Técnico de la In-
dustria Auxiliar de la Construccién Naval, y con el
Servicio Técnico Comercial de Constructores de Bie-
nes de Equipo.

Por lo que se refiere al segundo de dichos Servi-
cios, interesa resaltar que algunas de nuestras pu-
blicaciones estadisticas, fundamentalmente la Carte-
tera de Pedidos, se distribuye entre todos sus aso-
ciados, constituyendo elementos de trabajo de gran
utilidad.

En cuanto a Sercobe, conviene indicar que nuestra
reciproca colaboracion tuvo una de sus mejores prue-
bas con motivo de las I Jornadas de Exportacion
de Bienes de Equipo, celebradas en este mismo lugar,
en las cuales desarollamos la ponencia sobre la Cons-
truccion Naval.
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Una noticia interesante

Por Juan José Chico Garate
Dr. Ingeniero Naval

Al menos para los que nos hemos ocupado y preocupado por los problemas de la marine mercunte
espanola, especialmente gor sus lineas en pusaje, resulta extraordinariamente interesante, sobre todo por
los datos numéricos que la acompanian, la noticia que publica el “Jowrnal de la Marine Marchande"”, de 27
de abril pasado, de la venta del trasatldntico israelita “Shalom”.

En el pasado mimero de octubre de esta Revista, publicamos un articulo sobre los nuevos trasatidnti-
cos, en el que anuncidbamos la posible venta de cste hermoso buque, haciendo algunos comentarios sobre
los que no vamos a insistir (referimos al lector a dicho articulo), pero el habernos detenido en la con-
sideracion de las circunstancias que rodean esta venta, y las grandes ventajas que un comprador inteli-
gente y preparado Podria obtener en ella, justifica que esta noticia revista para nosotros, como hemos

dicho, un gran interés.

MO 1 Y v s e svress

I.A COMPRA DEL TRASATLANTICO “SHALOM' POR UNA COMPANfA ARMADORA ALEMANA.

Los capitales propiedad de la nueva compaiia se
han hallado gracias a disposiciones fiscales extraor-
dinariamente favorables.

El 17 de abril ha tenido lugar en Hamburgo la
asamblea fundacional de la “Hanseatic” Schiffahrts
Gesellschaft mbH & Co., fundada para la adquisicién
del trasatlantico “Shalom” de la compahnia israelita
de navegacidn, Zim (el contrato de compra debe fir-
marse en Haifa al comienzo de esta semana, a reser-
va de la inspeccién en dique seco). El “Shalom”, en-
tregado en 1964 a la comgpaifia israelita por los Chan-
tiers de I'Atlantique (25.300 TRB, 21 nudos, 700 pa-
sajeros en viaje de crucero, 1.090 pasajeros en trafi-
co por el Atlantico Norte), sera transferido dentro
de algunos meses al pabellén aleman y tomara el nom-
bre del trasatlantico “Hanseatic”, destruido por un
incendio en el pasado septiembre. Ser4 administrado
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por la Deutsche Atlantik Schiffahrts-Gesellschaft
mEH & Co., que ha contratado ademas, como es sa-
bido, el trasatlantico “Hamburgo”.

El sefior Axel Bitch Christensen, gerente de la
Deutsche Atlantic, ha precisado que el precio de com-
pra del “Shalom” es de 62,4 millones de marcos (936
millones de pesetas) su construccion hubiera costado
81 millones de marcos (1.215 millones de pesetas), ex-
cluidas subvenciones. La Zim ha concedido un cré-
dito de 38,41 millones de marcos (576 millones de
pesetas) a diez ahos y medio, crédito, garantizado por
el Gobierno de Bonn hasta la cantidad de 35 millones
de marcos. Una hipoteca sobre el bugue de 12 mi-
llones de marcos, y 17 millones de recursos prorios,
dan un total de 67,4 millones, o sea un exceso de 5
millones que se destinaran a trabajos de transforma-
cién, equipo, ete.
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. Quién ha suscrito los 17 millones de marcos (255
millones de pesetas) de gue disponia la propia Com-
pafiia? En realidad las suscripciones han alcanzado
24 millones, ha sido necesario proceder a una seleccién
y rechazar 7 millones. Entre los 163 susecriptores
{cuyas participaciones son de 100.000 a 1.200.000
marcos se encuentran 132 personas que habian par-
ticipado en la suscripcitn de fondos para el trasatlan-
tico “Hamburgo”. La mayor parte de los particivan-
tes de las dos sociedades son antiguos pasajeros del
“Hanseatic”, lo que prueba que este procedimiento
de movilizacién de fondos ha tenido pleno éxito. Los
suscriptores se han reclutado especialmente entre las
profesiones liberales (arquitectos, abogados, médicos,
eteétera) que carecen de posibilidades de amortiza-
cién para reducir sus impuestos. La férmula escogida
por la nueva empresa armadora (Sociedad en coman-
dita, con una sociedad de responsabilidad limitada
como lnico participante responsable) permite preci-
samente ofrecer a los suscriptores posibilidades muy
grandes de amortizacién, cuyo importe para la pri-
mera anualidad alcanza el 90 por 100 del capital in-
vertido (esta es una medida muy reciente tomada por
el gobierno Kiesinger para estimular las inversiones).
Durante los ejercicios siguientes, la “Hanseatic”
Schiffahrts-Gesellschaft volveri a sacar pérdidas,
desde el punto de vista fiseal... y podra asi ofrecer
nuevamente ventajas fiscales. Como ha explicado el
otro gerente de la nueva Sociedad, M. G. Sternberg, la
empresa armadora distribuiri seguidamente dividen-
dos tan elevados que los participantes no necesitaran
recurrir a sumas reembolsadas sobre su crédito. Es
{a misma forma de sociedad que se habia escogido
para la Deutsche Atlantic, con la diferencia de que
la nueva sociedad se beneficiard ademas de las re-
cientes medidas fiscales respecto a amortizaciones.

El nuevo “Hanseatic” hara diez cruceros a partir
del 27 de diciembre proximo y cinco viajes Cuxhaven
New York en 1967-1968. Para el primero de los cru-
ceros, llamado de San Silvestre (Canarias, Marruecos
y Portugal), y algunos de los siguientes estaban ya
reservadas mas de 100 plazas incluso antes de la con-
-clusion de la compra del buque.

El sefior Bitch Christensen ha dado a entender que
la Deutsche Atlantic Schiffahrts-Gesellschaft y la
“Hanseatic” Schiffahrts-Gesellschaft concluiran un
acuerdo con el Norddeutscher Lloyd para una coope-
racion que se referira especialmente, segin creemos,
a un programa comun de viajes.

Asi el sefior Axel Bitch Christensen, cuyo mérito
no disminuye por las condiciones tan favorables de
que se benefician los suscriptores, esta en camino de
realizar un proyecto que persigue desde hace afos:
Tendra dentro de poco a su disposicidon dos bugques
modernos, bastante comparables, y de excelente ca-
lidad.

Hasta agui el “Journal de la Marine Marchande”,
No podemos dejar de recordar, a la vista de esta no-
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ticia, las lineas espafolas de pasaje, especialmente la
del Caribe, servida por los vetustos “Monserrat” y
“Begofia” —veintidés afios y una sola hélice para
cerca de mil pasajeros— antiguos Victory, tan nece-
sitados de una urgente e inaplazable renovaciéon; en
la larga espera para la construccién de los dos nuevos
buques gue habrian de reemplazarlos, buques atin sin
contratar, y, uno de ellos atin pendiente de la conce-
sion del crédito naval.

Imaginemos por un momento que la ocasién que
se les ha ofrecido a los armadores germanos hubiera
estado al alcance de los armadores espafioles. Si es
cierto que la Trasatlantica espafiola no se decide a
contratar el primero de los nuevos bugques hasta no
tener la seguridad de contar con el crédito para am-
bos, parece 16gico pensar que, en el caso que imagi-
namos, se hubiera decidido a adquirir uno y contra-
tar otro. El resultado hubiera sido que los construe-
tores navales espafioles hubieran ganado un impor-
tante contrato de construcecién mas otro de transfor-
macioén, adaptacién y equipo al que se refieren esos
cinco millones de marcos (75 millones de pesetas)
citados por la revista francesa, a los que habria pro-
bablemente que afiadir el contrato que resultase de
la concesion del segundo crédito, en caso de que lle-
gase a disponerse de él, ya que son las dificultades de
la financiacién y no la falta de demanda el obstaculo
principal para la contratacién de nuevos buques.

La marina mercante espafiola se habria enriqueci-
do con dos modernos y hermosos buques, con todas
las condiciones de confort y seguridad que se pueden
-—y se deben hoy dia exigir a un trasatlantico mo-
dernos— ya que ambos han sido proyectados y cons-
truidos segln las mas modernas prescripciones de
seguridad y las mas recientes tendencias para lograr
la comodidad y el bienester de los pasajeros.

Habria ganado, sobre todo, unos cuatro o cinco
afnos en uno de los buques, y no sabemos cuanto en
lo que respecta al otro. Facil es imaginar la trascen-
dencia de esto. En pasajes, esto supondria del orden
de los mil millones de pesetas de ingresos, la mayor
parte en divisas, mas el beneficio indirecto que para
el turismo tendria la clientela atraida por la existen-
cia de estos buques. Pero mucho méas importante se-
ria si llega el caso, muy posible, de que se haga abso-
lutamente inaplazable la retirada de los viejos “Vic-
tory” sin disponer de buques que los sustituyan. Ni
las ocasiones se presentan todos los dias, ni los tras-
atlanticos se construyen en una semana, Esto supon-
dria la interrupcion de una linea, la dispersion de una
clientela y unas tripulaciones... la continuacion del
declinar de las lineas espafiolas de pasaje a que nos
referiamos en nuestro articulo citado, cuando tan-
tos motivos hacen posible y necesarioc su resurgi-
miento.

La captacion de una clientela, el mantenimiento de
la tradiciéon de una compania, se logran durante lar-
gos afos de servicio eficiente y continuado y se pue-
den perder en poco tiempo.

209



INGENIERIA NAVAL

Si, siguiendo nuestra hipdtesis imaginaria, los 17
millones de marcos, o 255 de pesetas que han sido
necesarios para adquirir el “Hanseatic’” hubieran sido
aportados por el capital privado —cosa probable-
mente no dificil, supuestas condiciones analogas— el
Estado, para politica de fomento de la Marina Mer-
cante, hubiera podido ahorrarse mas de mil millones
de pesetas, entre primas y créditos, lo cual, en un pais
que decimos —y decimos bien— que esta escaso de
capitales, no deja de tener su importancia, y en caso
de que finalmente hubieran podido ser arbitrados hu-
bieran sido utilisimos para otros nuevos barcos, que
armadores y constructores —y la economia nacio-
nal— esperan y necesitan avidamente.

Pero volvamos a la realidad. Conformémonos de
momento con esperar. in un futuro que a nuestra im-
paciencia se antoja lejano, esperemos ver los nuevos
trasatlanticos espafioles que tantos afos llevamos
necesitando. Mientras tanto, deseemos que los buques
actuales, insuficientes y antiguos, aguanten con ani-
mo firme y esforzado las largas singlaturas que atin
les esperan, confiando a sus héabiles tripulaciones los
“milagros” a que su larga experiencia y demostrada
competencia nos tienen acostumbrados, y que son
necesario para que, si no con confort al menos con
seguridad, lleguen al término de su carrera marinera
a alcanzar el descanso {an merecido.

Mientras tanto, conformémonos con dar la bien-
venida en puertos espafioles a los turistas que nos
traigan los buques extranjeros, y entre ellos, el nue-
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vo “Hanseatic” y el nuevo “Hamburgo”. Algunas di-
visas dejaran para nuesira economia, después de pa-
gar el precio del pasaje.

Esperemos también que la politica de autarquia,
que fue quiza un dia necesaria, pero que las circuns-
tancias actuales ya no justifican, y que ha sido aban-
donada hace ya bastantes afios por parte de otras
actividades econdémicas nacionales, que hemos visto
desarrollarse de modo verdaderamente asombroso,
sea abandonada también por nuestra marina mercan-
te y que veamos con satisfaccion un desarrollo ana-
logo y aun superior, para el que contamos con todos
los elementos saliendo de su actual estancamiento.

La marina mercante, la mas internacional de nues-
tras actividades econdmicas, es, logicamente, la me-
nos adecuada para seguir una linea de autarguia, con
su secuela de “desfase” econdmico y tecnolégico y,
como vemos hoy, de estancamiento, si la comparamos
con otras actividades econdmicas nacionales, especial-
mente con la tarea a ella encomendada, que es el
transporte maritimo, en el que el déficit de la baian-
za de fletes (*) se ha desarrollado, asimismo, en for-
ma extraordinaria, y seguird haciéndolo por algun
tiempo, y si la comparamos, también, con el desarro-
llo de las marinas mercantes de otros paises tradicio-
nalmente marineros.

(*) Kl déficit de la balanza de fletes para 1966 se estima
en unos 125 millones de délares. Para dar idea de su impor-
tancia, a escala nacional, podemos compararlo con el défieit
de la balanza de pagos que, en el mismo afo, ha sido del
orden de los 200 millones de ddlares.

Asamblea plenaria del servicio comercial y técnico

de las industrias auxiliares de la construccién naval

A principios del presente mes se reunié, en el Sa-
lon de Actos del Sindicato Nacional del Metal, la
Asamblea Plenaria del Servicio Comercial y Téenico
de Industrias Auxiliares de la Construccion Naval
“Indunares”. Presidid el sefior don José Ramén Hs-
naola, Presidente del Sindicato del Metal, acompaia-
do de don Agustin Avilés, Presidente del Servicio, de
don Manuel Bergareche, Vicepresidente del mismo,
don Modesto Romero, Vocal Representante del Sin-
dicato, ya citado en la Comision Permanente y don
Pedro Armengou, Director del Servicio, que actug de
Secretario, asistiendo representantes del 75 por 100
de las Empresas Miembros.

Abrid la Sesion el Presidente del Sindicato Nacio-
nal del Metal, pronunciando unas palabras en las que
dijo que el dia 30 de este mes de junio, se cumplian
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los dos anos de constitucion oficial del Servicio y
que era muy satisfactorio el que, en tan poco plazo
de tiempo, el grupo de Empresas que lo constituian,
de actividad tan diversa pero unidas por el vinculo
comun de destino de sus productos, habian sabido au-
nar y armonizar sus intereses de una manera tan se-
safiala, coherente y eficaz.

Pondero la labor realizada, tanto en el Ambito na-
cional como de comercio exterior, y por ultimo ex-
preso su satisfacciéon por la existencia y buena mar-
cha de este Servicio, al cual augurd seguir cosechan-
do éxitos por el camino que se habia trazado.

A continuacién se pasd al Orden del Dia estableci-
do en el cual, el Presidente del Servicio, don Agustin
Avilés, hizo una amplia y detallada actualizacién de
la situacion en gue se encontraban los principales
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asuntos contenidos en la Memoria de actividades el
Servicio en 1966.

Después de un animado coloquio con numerosas y
muy interesantes intervenciones de los Miembros
asistentes, se aprobo junto con la gestion realizada,
el estado de cuentas y el presupuesto de ingresos y
gastos para 1967, el programa de actuacién futura
del que estimamos de interés destacar los siguientes
puntos:

Intensificacién de las gestién comercial en el ex-
terior en sus dos facetas: la de contacto directo con
los posibles clientes y la realizacion de estudios del
mercado en paises determinados.

Gestion ante los Organismos oficiales para la re-
soluciéon de los diferentes problemas que tiene plan-
teados el sector, en especial, con relacién a:

a) Definiciéon de una Politica Naval.

b) Nueva Ley de Renovacion y Proteccién a la
Marina Mercante.

¢) Mercado Comun,

También correspondia en este ejercicio la eleccién
de Presidente, cargo que, por abrumadora mayoria,
recayo nuevamente en el sefior Avilés Virgili, Direc-
tor General de Touron y Compaiia, S. A.

Por altimo, en Ruegos y Preguntas, hubo la inter-
vencién de numerosos Miembros del Servicio, sobre
temas tan importantes como los del Mercado Comin,
estudio de mercados extranjeros, fomento de las ex-
portaciones, condiciones generales de venta, financia-
cién de las ventas y diferentes problemas de estrue-
turacion.

Se celebro después, un almuerzo conmemorativo en
el Hotel Luz Palacio, presidido por el Excmo. Sr. don
Gregorio Lopez Bravo, Ministro de Industria, al que
acompanaban en la mesa presidencial el Subsecreta-
rio de la Marina Mercante, el Presidente del Sindicato
Nacional del Metal, varios Directores Generales y el
Presidente, Vicepresidente, Comisién Permanente y
Director del Servicio. Asistieron numerosas persona-
lidades de la Administracion y la Industria, junto
con una nutrida representacion de las Empresas
Miembros del Servicio.

Al final de este acto, el Presidente del Servicio, tras
agradecer la presencia del Ministro y Autoridades,
pronuncié unas palabras, entre las gue resumimos las
siguientes:

Sefiald que en el Servicio esta representada una
gran parte de la Industria espafiola, unidas por el
destino final, de parte de su produeccion, para la Cons-
truccién Naval, y que sus problemas son muy simila-
res a los que tiene planteados la Industria de fabri-
cacion de Bienes de Equipo. El primer fin propuesto
v que se estaba alcanzando, era el de adquirir ]a per-
sonalidad suficiente para que la voz del Servicio fue-
se escuchada y sus opiniones solicitadas y respetadas.

Analizé los problemas que la necesaria competiti-
vidad internacional de la Marina Mercante, plantea
a los Armadores, a los Astilleros y a la Industria Au-
xiliar, proponiendo el estudio de dichos problemas
de los tres sectores en conjunto, para llegar a una
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solucidn justa que no perjudique ni sacrifique a un
sector en beneficio de otro.

Hizo un llamamiento a las Autoridades presentes
para que hicieran lo posible con el fin de apoyar nues-
tras gestiones de venta en paises de los que somos
compradores importantes, ya que la apertura de nue-
vos mercados presenta dificultades considerables y
conviene aprovechar las posibilidades que en algunos
casos se presentan.

Destaco, una vez mas, el hecho de que la Industria
Auxiliar espafiola cuando vende a un Astillero na-
cional no disfruta de ningiin auxilio especial, ni nin-
guna ayuda para financiar sus ventas, lo cual la colo-
ca en desventaja con sus competidores extranjeros
que cuando venden a nuestros Astilleros lo hacen con
plazos de pago muy largos y se benefician de todas
las ayudas que en todos los paises conceden a las ex-
portaciones, y solicité se reglamentaran las ayudas
estatales para la construccién de bugues de manera
que se crease un incentivo fuerte y real a la compra
de los productos espafioles.

Manifestd que para ilegar en 1975 a la flota mer-
cante de 5.000.000 TRB, indicada por el Exemo. sefior
Ministro de Industria, y resolver también el viejo
problema de la edad media de nuestra flota, no es
exagerado pensar gue habran de ser construidos unos
4.000.000 TRB con un valor total de unos 175,000
millones de pesetas, y si a los Astilleros se les dan
facilidades indiscriminadas para comprar fuera de
Espafia, hay antecedentes que permiten pensar que
de esos 175.000 millones, unos 80.000 millones serian
empleados en compras en el extranjero.

El sehor Avilés solicité la presencia de la Indus-
tria Auxiliar, en plano de igualdad, en cualquier plan-
teamiento de accion concertada o de reestructuracion
del sector.

Expreso al sefior Ministro la preocupacion de las
Empresas del Servicio por la falta de una informa-
cion digna de crédito sobre la politica a seguir con
vistas a la posible incorporacién de Espafia al Mer-
cado Comiin.

Por ultimo, expreso el firme deseo del Servicio de
colaborar estrechamente con la Administracién y con
los demas sectores interesados, en el anilisis y reso-
lucién de los problemas planteados para contribuir
al engrandecimiento de la Construccion Naval y de la
Patria.

El Excemo. sefior Ministro de Industria comenzo sus
palabras comunicando el encargo que habia recibido
del Excmo. sefior Ministro Secretario General del Mo-
vimiento, el cual le habia pedido con verdadero in-
terés, hiciera constar las razones por las que le era
absolutamente imposible estar presente en este acto,
como habia prometido.

Contestando a las palabras del sefior Avilés, mani-
festé en primer lugar, que cuando se ha hablado de
los problemas de la Marina Mercante o de la Cons-
truccién Naval, estin también y conscientemente,
tratandose de resolver los problemas que afecten es-
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pecificamente a las Industrias Auxiliares de la Cons-
truccién Naval.

Se refirio a que se estaba haciendo lo posible para
que los Créditos para la Construccién de Buques no
se puedan aplicar a los materiales y equipos de proce-
dencia extranjera que se importen por los Astilleros
o por organizaciones comerciales, con objeto de lo-
grar ese incentivo que solicitara el Presidente del
Servicio.

Refiriéndose a las Primas a la Construccion, indicd
gue no se habia podido introducir modificaciones pa-
ra el Kjercicio presente, porque habia prescripciones
legales que lo impedian y que trataria de tener en
cuenta la sugerencia del Servicio a la hora de regular
la aplicacion del sistema de Primas para anos futuros.

En relacion con la exportacion —dijo-—, ademas de
estar en condiciones de vender, tenemos que vencer
una serie de resistencias y es preciso que encontre-
mos fuera, una coyuntura que nos sea propicia. Por
lo tanto, vayamos consolidando la participacion de
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nuestra propia Industria, en el mercado nacional, y
hagamoslo precisamente aumentando la competitivi-
dad, para poder dedicar una parte razonable, pero
apreciable, de su capacidad de produccion, a los mer-
cados exteriores.

Respecto al futuro de este sector, senald tres pun-
tos concretos que requieren la mayor atencion: el de
la reestructuracion, el problema del exceso de licen-
cias de fabricacion y la necesaria tarea de normali-
zacion.

Por ultimo, manifestd su confianza en la mejora
del sector por la aplicacion de la accién concertada
para la Construceiéon Naval, incluidas las Industrias
Auxiliares.

El Ministro de Industria cerrd sus interesantes pa-
labras destacando que, independientemente del apovo
gue sin duda encontrara en la Administracion, el fu-
turo de la Industria Auxiliar de la Construccidén Na-
val estd en las propias decisiones que adopten las
Empresas.
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EUROTUBO

(tubo de acero de grandes diametros sin soldadura)

MEDIDAS STANDARD - Existencias permanentes

Diéme_tro
exterior
mm.

Diametro
exterior
mm.

Diametro
exterior
mm.

Pared
mm

Diadmetro
exterior
mm.

508 x16
508 x 50
457 x 16
457 x 30
457 x 35
406,4 x10
406,4 x 16
406,4 x 25
406,4 x 50
366,6x186
355,6 x 32
355,6 x 35
324 x10
324 x16
324 x 30
298,5 x10
298,5x16
298,5 x 28
298,5 x 30
298,5 x 40
273 x 40
267 x 8
267 x 20
267 % 85
2445 x10
2445 x 16
2445 x 25
2445 x 35

224 x 22
224 x 32
219 x 8
219 x10
219 x 20
219 x 30
212 x 21
212 x 31
200 x 20
200 x 30
193,7 x 8
193,7 x 10
193,7 x 20
190 x15
190 x 29
180 x15
180 x 27,5
170X 15
170 x 26
168,3 x 10
165x 8
160 x 14
160 x 24
160 x 35
152,4 x 16
150 x10
150 x12.6
150 x 22

150 x 35
140 x 14
140 x 20
140 x 30
1832 % 13
132 x 21
132 % 30,5
125.x 12,5
126 x 17,5
126 x 27
120 x10
18 x14
118 x19
118 x 27,5
14,3 x 8,8
112 x 11
112 x16
112 x 24,5
106 x 13
106 x 17,5
106 x 25
01,6 x 12,5
100 x 10
100 x 14,5
100 x 22
95 x10
95 x14
95 x 22,5

e CALIDADES F-111 (facil soldadura) y F-113.
e LARGOS 5 - 7 metros, con servicio de corte a medida.

SIJHHI]I]EH&GIA

90 x 9,5
90 x 13,5
90 x 20
89 x 11
85x9
85x15
85 x 20
82,5 x 11
80 x 8,5
80 x15
80 x 20
76 x 8
79x 75
75 x12,5
75 x17,5
i1 %75
71 X183
T1%17.5
70x 12,5
63,5 x 6,3
63 x 6,5
63 x 11,5
63 x 15,5
B x11
51 X 71

PLAZA MEDINACELLI,

BARCELONA-2



INFORMACION DEL EXTRANJERO

ENTREGA DEL MINERALERO
“CETRA-LYRA”

Los Astilleros y Talleres de Dunkerque y Burdeos,
han entregado el buque del epigrafe a sus armado-
res Consorcio Europeo de Transportes Maritimos
(Cetramar), en el pasado mes de febrero.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Eelona mARIMA i« vt s nniessomsmed 254,50 m.
Eslora entre perpendiculares ............ 246,00 m.
Manga detrazado o iisse s 31,63 m.
Puntal a la cubierta principal ............ 18,20 m.
Caladon s st g s T 12,34 m.
Eesgomuierto) et i i ani 66.500 t

Riefietroibrnto e nhsaaaiiii, bk it 14.200 ¢

Volumen de bodegas ............cccvvenennns 82.800 m
Volumen de tanques de lastre ............ 31.500 m?
COombUSEIDIE: i ol B b vt s 3.400 m

Este buque ha sido construido seglin las exigen-
cias del Bureau Veritas.

El motor propulsor es un diesel marca Sulzer, tipo
8 RD 90, sobrealimentado, dos tiempos, simple efec-
to, de 18.400 caballos de potencia a 122 r. p. m., que
ha dado al bugue una velocidad en pruebas de 16
nudos.

La produccién de la energia eléctrica esta asegu-
rada por dos diesel alternadores de 525 kilovatios,
y un turbo alternador de 550 kilovatios, que producen
corriente trifisica de 60 periodos a 440 voltios.

El buque esta equipado con diez cierres de bodegas
del tipo “Side Rolling” con maniobra hidraulica, sien-
do su maquinaria de cubierta marca Brissonneau
et Lotz

ENTREGA DEL TRANSBORDADOR
“AVENIR”

La Compaiia de Construcciones Navales e Indus-
triales del Mediterraneo ha entregado, a finales del
mes de marzo, el buque del epigrafe a sus armadores
Compaiiia Mixta de Navegacion de Marsella.

Es un buque rapido, tipo ferry, dedicado al trans-
porte de pasajeros y automoviles de turismo, que se-
ra utilizado por la compafiia armadora en la linea
Argelia-Tinez-Baleares, asi como para realizar cru-
ceros.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

ESlora MAXIMA 1 ovevereneianmranesoishonminsnne 129,90 m.
Hslora entre perpendiculares ............... 120,00 m.
Manga fuera de miembros .................. 18,25 m.
L 1 B s, Iy 7,56 m.
EAlad o v s R s i 5,36 m.
BRegiBtro DU 5. .. nsssavssoiineivb sty o sans 8.450 t.
DesDIEZaMIBILO: o v sasimmenndamesatoioms et 6.255 t.
EESDTRUEITOI it idiaivwn s s msmwan dabibywiiin e o 1.298 t.

Este buque esti preparado para el transporte de
382 pasajeros en clase de cabina y 542 en clase tu-
rista.

Ademas dispone de una cubierta-garaje en la que
podra transportar 112 vehiculos de turismo: el acece-
so a esta cubierta garaje se realiza a través de seis
portas laterales y una en popa. Para la subida y ka-
jada de los coches se ha instalado una pasarela en
cada una de las portas, de tal forma que el buque es
independiente de los servicios de puerto. Igualmente
dispone de una bodega de 700 metros cibicos en la
que también se podran transportar automoviles. Asi-
mismo esta dotado con tres bodegas frigorificas con
un volumen total de 150 metros clbicos, a — 12°C, y
otra de 40 metros cbicos, a — 25° C.

Este buque se ha construido segin las exigencias
de la Convencién de Londres de 1960, sobre la Segu-
ridad de la Vida Humana en la Mar, estando protegi-
do contra incendios segiin el Método III, y las del
Bureau Veritas.

La maquinaria principal esta formada por dos mo-
tores Diesel-Fiat, 2 tiempos, simple efecto, reversi-
bles, sobrealimentados, tipo B. 6010 8. de 10 cilin-
dros cada uno que desarrollan una potencia total de
15,000 caballos a 215 r. p. m. Durante las pruebas cn
carga y con una potencia de 12.000 caballos, se alcan-
z6 una velocidad de 21,6 nudos.

La dotacién del “Avenir” esta formada por 13 ofi-
ciales y 86 tripulantes.
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BOTADURA DEL TRANSPORTE
DE ACIDO SULFURICO
“TYYSTERNIEMI”

En los Astilleros del Havre ha tenido lugar la ho-
tadura de este buque, uno de los primeros transpor-
tes de acido sulfarico del mundo, para armadores
finlandeses.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Eslora total ........ooooiiiiiiiiiiicii 87 m.
Eslora entre perpendiculares ............... 79 m.
Manga fuera de miembros ..... P 13 m.
Puntal a la cubierta prinecipal ............... T m.
Peso muerto con un calado de 5 m. ......... 1.970 t.
Registro bruto (aproximadamente) ........ 2.000 t.

Se ha construido segin las exigencias del Bureau
Veritas, para obtener la clasificacion: + 1 3/3 L. 1.
1. A y CP, con la anotacion de “Tanques preparados
para el transporte de acido sulfiirico y automéatiza-
cion-AUT".

Este buque estad preparado para el transporte del
citado Acido con una concentracion que puede variar
entre el 75 y el 93 por 100.

Esta dotado con 7 cisternas para el transporte de
acido y 2 bodegas para minerales tales como sales
potasicas, minerales calcareos y similares.

La carga de los tanques se verificara por gravedad
y la duracién aproximada de esta maniobra sera de
seis horas. La descarga se efectuara a través de 6
bhombas con un caudal de 50 metros cilibicos hora ca-
da una.

El buque tiene un grado de automatizacion tal que
su sala de maquinas puede estar sin personal durante
seis horas al dia, en navegacion, y durante cuarenta
y ocho horas seguidas en puerto.

El motor principal es un diesel marca Werkspoor
tipo TEBS 456, de seis cilindros, dos tiempos, direc-
tamente reversible, sobrealimentado, que desarrolla
2.400 caballos, a 225 r. p. m. y estara acoplado a una
hélice de palas reversibles. Se espera que con este
motor alcance en pruebas una velocidad de 13,75 nu-
dos, cuando desarrolle 2.280 caballos, es decir el 95
por 100 de la potencia nominal.

Ademas estara equipado, para facilidad de manio-
bra, con un propulsor transversal de palas reversibles
de 3.600 kilogramos de empuje.

La dotacién estara compuesta por un numero de
hombres que oscilara entre 23 y 25.

LA CONSTRUCCION NAVAL BRITANICA
DURANTE EL PRIMER TRIMESTRE DEL
ANO ACTUAL

La Shipbuilding Conference comunica que durante
el primer trimestre del afio actual los constructores
navales britdnicos han firmado érdenes para 34 bu-
ques mercantes con un total de 131.000 TRB, de las
cuales un 52,3 por 100 serin para exportacion.
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Con la firma de estos contratos la cartera de pedi-
dos a tltimos de marzo estaba formada por 245 bu-
ques, un total de 2.161.000 de TRB, con un valor
aproximado de 260 millones de libras. De estos bu-
ques 165, con 933.000 TRB valorados en 153 millones
de libras, seran para armadores de la Gran Bretafia
e Irlanda del Norte siendo el resto para la exporta-
cién. Comparando estas cifras con las analogas
de igual fecha del pasado aho, se observa que
en la cartera de pedidos ha habido una diferencia en
contra de 71 buques, un total de 617.000 TRB, lo
que representa 61 millones de libras. A pesar de esto,
los constructores navales britanicos se encuentran
optimistas y esperan un incremento notable en la
cartera de pedidos, pues esta a punto de reglamen-
tarse que las facilidades para los armadores naciona-
les sean analogas a las dadas a los extranjeros.

NUEVO TUNEL DE EXPERIENCIAS

La Divisién Naval del Laboratorio Nacional de ¥i-
sica de la Gran Bretafia, ha inaugurado recientemen-
un tunel de agua circulante. En él se han ensayado
las hélices para el nuevo trasatlantico que la Cunard
tiene en estos momentos en construccion en astille-
ros escoceses.

El principal programa de investigacion de este ca-
nal se refiere a la friccion del agua en el casco de los
buques, friceién a la que se puede achacar en los
superpetroleros hasta un 80 por 100 de la resistencia
total que encuentran durante la navegacién. Como se
puede comprender el modelo sera estatico y el agua
circulard a una velocidad regulable de hasta 3 me-
tros por segundo.

LA CASA DECCA BATE UN RECORD

La Decca Radar Limited ha recibido su peticion
niimero 25.000, para un aparato de radar. Este ins-
trumento se destinard a un moderno pesquero, el
“Ros Renown'”, cuya area de explotacion seri Is-
landia y Noruega.

Sera un radar transistorizado con dos valvulas, ti-
po Decea, como los que se vienen instalando en pes-
queros de arrastre desde hace més de cinco afnos. Es
notable indicar que la orden nitimero 20.000 la re-
cibio esta casa hace aproximadamente diecisiete
meses.

ACUERDO DE ASISTENCIA TECNICA
ENTRE LA FIAT Y MITSUBISHI

Recientemente se ha firmado un acuerdo de asis-
tencia técnica entre las dos Sociedades del epigrafe.
En este nuevo contrato se establece que Mitsubishi
daré asistencia téenica a los motores Fiat instalados
en buques construidos por los japoneses, que nave-
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guen por mares occidentales, y analogamente la Fiat
dara asistencia a los motores Mitsubishi, instalados
en los buques italianos, que naveguen por mares
orientales.

Esta asistencia técnica consistiri especialmente en
la ejecucién de las funciones necesarias para el con-
trol y mantenimiento de los motores, su reparacion y
regulacion; facilidad de recambios de origen y, en
una palabra, poner al servicio de los armadores la
experiencia de ambas compaiiias. Este acuerdo re-
presenta un primer paso en el programa de expansion
previsto por las dos compaiiias.

NUEVO METODO PARA EL TRANS-
PORTE DE FRUTA

Un cientifico britanico ha perfeccionado un proce-
dimiento quimico, muy econémico, para mejorar las
condiciones de conservacién de la fruta. Consiste en
sumergir la fruta en un liquido estabilizador, incolo-
ro e insipido que regula la maduracion de la fruta.

El efecto de este tratamiento es disminuir la sen-
sibilidad de la fruta a las variaciones de temperatu-
ra y humedad, asi como aumentar la resistencia a los
golpes y a la produccion de moho.

Los experimentos béasicos se realizaron con plata-
nos en los que queddé establecido que el ritmo de
maduracién y pudricién depende, fundamentalmente,
de la reaccién de sustancias en la piel. Se observo
también que una veg tratada con la sustancia quimica
en cuestion la fruta madura mas lentamente y, segun
parece, una unidad de ésta, tratada y almacenada a
una temperatura de 34* C, queda en inmejorables con-
diciones durante cuatro dias; por el contrario, un
platano no tratado de esta forma comienza a dete-
riorarse entre las ocho y dieciséis horas a la misma
temperatura de almacenamiento.

SEGUNDA CONFERENCIA TECNICA
SOBRE BUQUES PARA INVESTIGA-
CION PESQUERA

Recientemente ha sido convocada por la FAQO y la
Oficina Pesquera Comercial del Departamento del In-
terior de los Estados Unidos, conjuntamente, esta se-
gunda Conferencia que se celebrara en el Centro
Cientifico del Pacifico, de Seattle, desde el 11 al 15
de diciembre proximo.

Por esta razon los dos 6rganos, antes citados, co-

INGENIERIA NAVAL

munican que el tema de estas conferencias sera: Los
modernos buques para la investigacion pesquera y
gquedan pendientes de la recepcién de los articulos
que, sobre el particular, se escriban. En éstos se to-
cardn los siguientes puntos:

Exigencias en los buques con relacion al tipo de
investigacién; exigencias en estos buques con rela-
cion a las condiciones de funcionamiento; disefio de
los buques para investigacion pesquera; disposicio-
nes y necesidades de equipo de estos buques; proble-
mas de funcionamiento; costo diario obteniendo un
funcionamiento satisfactorio bajo el punto de vista
cientifico; uso de otro tipo de buques para investiga-
cion pesquera, y posibilidades futuras.

Las personas gue piensen enviar sus trabajos a es-
ta Conferencia, remitiran previamente antes de 1 de
julio una nota dando el titulo del articulo, su nom-
bre y un resumen del contenido, al sefior Jan-Olof
Traung, Jefe de la seccion de bugues de Pesca FAO.
Viadelle Terme di Caracalla, Roma, y tendrian en
cuenta que el articulo completa ha de ser enviado an-
tes del 15 de octubre del presente afio al mismo senor.

VIII ASAMBLEA GENERAL DE LA
ICHCA

El dia 22 del pasado mes de mayo se celebrd en
Amberes la Asamblea del epigrafe.

Una vez se establecié el “quorun’” se celebro la
Asamblea bajo el siguiente programa.

I Discurso, de apertura, por el Presidente Viz-

conde Simon.

II Charla sobre la Asamblea General celebrada
el 17 de mayo de 1965.

IIT Informe del Presidente y de la Administracion.

IV Revision de los Reglamentos del Consejo.

V  Eleccion de nuevos miembros del Consejo y
novacion de otros.

VI Otros temas de interés general.

VII Eleccion de Presidente. Fue propuesto por el
Consejo el sefior Axel Ax: son Johnson de Es-
tocolmo.

VIII Fijacion del domicilio del nuevo Presidente.

XI Lugar y fecha de la proxima Asamblea Ge-
neral.

Esta Asamblea se celebré en el Salon Reina Isabel,
del Royal Zoological, lograndose buenos y satisfacto-
rios resultados.
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PRUEBAS DE LOS PESQUEROS
CONGELADORES “MARDEPES-
CA DOS” y “JOLUMA”

Los pasados meses de abril y mayo, respectivamen-
te, se llevaron a cabo las pruebas de velocidad de los
pesqueros congeladores de arrastre por la popa del
epigrafe. Construidos en los Astilleros Hijos de J.
Barreras, de Vigo, para los Armadores Cooperativa
maritimo Industrial Pesquera de las Islas Canarias
“Mardepesca” y L. Moragas, M. Fuentes y J. Escobio.
respectivamente, de Las Palmas de Gran Canaria.

Estos buques refinen las mas adelantadas técnicas
de este tipo de embarcaciones.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Balora . totel! susmmsma orsivenasrins 49,00 m.
Eslora entre perpendiculares ......... 40,00 m.
MANER: comnss S s s s 9,50 m.
Puntal a la cubierta principal ......... 4,80 m.
Puntal a la cubierta superior ......... 7,00 m.
Calado medio de trazado ............... 4,45 m.

Peso muerto con 4,45 de calado ......
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Tonelaje de registro bruto ... 494,21 TREB.
Tonelaje de registro neto .... 238,53 TRN.
Capacidad neta de tangues de com-

BOSEIBLE st i s alebs Anns pie 233,00 m?®
Capacidad neta de tanques de agua

o 1T R NI e i i YA . 3 43,00 m*
Capacidad neta de tanques de acei-

bl e b ik e i 53 m?
Potencia del motor principal .. 1.100 CVe.
Velocidad en pruebas 12,36 nudos

Cada uno lleva instalado un servomotor electro-hi-
draulico para accionamiento del timén de 4,5 tone-
ladas.

Llevan una maquinilla de pesca con 2 carreteles
principales cada uno de 1.900 metros de capacidad de
cable de 23 milimetros de didmetro y 2 carreteles
auxiliares para malletas con capacidad cada uno pa-
ra 200 metros de cable de 23 milimetros de didmetro
accionadas por un motor eléctrico de corriente con-
tinua, 440 V. excitaciéon independiente, de 180 CVe,
a 730 r. p. m.

En cada buque se ha instalado un motor propulsor
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diesel marca “Barreras Werkspoor”, tipo TMABS-
278, de 4 tiempos simple efecto, sobrealimentados y
de las siguientes caracteristicas:

Numero de cilindros .................. 8
Diametro de los cilindros ............ 270 mm
1 ) o 500 mm
Veloeiaad o smamviisaavisd e 380 r. p. m

Potencia nominal a 380 r. p. m. ...

Se han instalado, en cada uno, los siguientes gru-
pos electrogenos:

Dos grupos formados cada uno por: Un motor die-
sel de 232 CVe a 1.500 r. p. m. acoplado a un alter-
nador de corriente alterna trifiasica 380/220 V., 50 Hz.
de 180 K. V. A., a 1.500 r. p. m.

Un grupo formado por: Un motor de 87 CVe. a
1.500 r. p. m. acoplado a un alternador de corriente
alterna trifasica 380/220 V., 50 Hz., de 75 K. V. A,,
a 1.500 r. p. m.

Para la congelacion de la pesca llevan instalados
2 tineles de congelacion que totalizan una capacidad
de 15 toneladas por dieciocho horas. La maquinaria
frigorifica, de cada buque estd compuesta de 2 elec-
trocompresores de Freon 22, accionada por dos moto-
res eléctricos de 80 CVe., que mantienen la tempera-
tura en la bodega a — 25° C.

ENTREGA DE LOS BACALADEROS
“BORDA AUNDI” Y “BORDA BERRI”

A finales del pasado mes de abril tuvo lugar en los
Astilleros Luzuriaga, S. A., de Pasajes de San Juan
(Guipfizeoa) la entrega de los bacaladeros del epi-
grafe a la casa armadora Ciriza Huarte, 8. A., igual-
mente de Pasajes de San Juan.

Las caracteristicas principales de esta serie fueron
publicadas, con ocasion de la botadura de los dos bu-
ques el epigrafe, y del “Nova” y “Terra” también
de la misma serie, en nuestro nliimero correspondiente
al mes de enero ultimo.
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PRUEBAS DEL FRIGORIFICO
“IBENDAOUD”

El pasado mes de mayo tuvieron lugar las pruebas
oficiales del buque “Ibendaoud” primero de una se-
rie de 6 que las “Sociedad Espanola de Construccion
Naval” en su Factoria de Sestao estid construyendo
para la “Royale Marocaine de Navigation” de Casa-
blanca. De esta serie de buques, todos ellos con bo-
degas refrigeradas, 3 son de 1.550 toneladas de peso
muerto y los otros 3 de 2.450/3.800 toneladas de pe-
so muerto.

El “Ibendaoud” es un huque de 2 cubiertas, con
maquinaria a popa, que tiene 2 bodegas y 2 entre-
puentes refrigerados y otros 2 entrepuentes frigo-
rificos.

Ha sido proyectado especialmente para el trans-
porte de agrios y frutas en general a la temperatu-
ra de 0* C, disponiendo ademas de 2 entrepuentes fri-
gorificos para el transporte de cargas a — 20° C.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Islora total .........coooviiiiiiii
Eslora entre perpendiculares ........
Manga de trazado ........ccoevviennns
Puntal a la cubierta superior ........ 7,
Puntal a la cubierta baja ............
Calado maximo ........coovveveieninnnns

1
5
TBEBEBEEBEE

Pesomuerto .........ccoocviiiiiiinnnn... 1.500
Velocidad en pruebas .................. 17,23 nudos
Autonomia ......coccevvviiiiiiiiiiniinn 7.000 millas
P A BT . e on bnlewnn mfims s mns ot 3

! DYooV s B SRy A R N S S 28 hombrsas
Armador y practico ................... 2

Las capacidades de carga y de tanques de com-
bustible, agua dulce y lastre, vienen dadas en el si-
guiente cuadro:

Bodega refrigerada ntim. 1 ............... 360 m*
Bodega refrigerada ntim. 2 ............... 1.020 m*
Entrepuente refrigerado niim. 1 ......... 491 wm?®
Entrepuente refrigerado ntim. 2 ......... 1.071 m*®
Entrepuente alto refrigerado nim. 1 ... 60 m?
Entrepuente refrigerado ntiim. 3 ......... 150 m?®
Tanques de combustible .................... 211 ¢
Tanques de agua dulce ............oovvnnen. 56 t
Tandiies de 1H8tre ovmnnanrmammsas 345 t

Para la refrigeracion de las hodegas y entre-
puentes frigorificos, se ha instalado una planta
que funciona con Freén-22, instalada sobre la cu-
bierta baja a la banda de estribor del guardacalor.
Esta planta consta de ires compresores frigorificos,
de los que 2 de ellos tienen capacidad suficiente para
mantener la temperatura de 0° en los espacios de
carga refrigerada, y a -— 20° C en los entrepuentes
frigorificos. Dicha planta alimentara 2 frigorigenos
situados sobre la cubierta shelter en el interior de
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la caseta de chigres. La circulacién del aire a través
de cada frigorigeno y espacios de carga refrigerada,
se efectlla mediante 2 ventiladores currentiformes,
accionados con motor eléctrico de 2 velocidades, con
un total de 60 renovaciones/hora a bodegas vacias.

Para atender a los entrepuentes de carga a — 20° C,
se dispone de otros 2 frigorigenos situados a proa de
los mismos, y separados de ellos por un mamparo de
aluminio con refuerzos verticales.

Como materiales aislantes se han empleado lana
de roca en costados y techos y poliuretano inyectado
“in situ”, en el suelo de las bodegas.

Para el manejo de la carga se dispone de 6 plumas
de 16 metros de longitud, utiles para trabajar con
tiro directo con cargas de 3 toneladas y con tiro com-
puesto doble con cargas de 5 toneladas, y 2 plumas
de 6 metros de longitud para trabajar con tiro direc-
to con cargas de 2 toneladas.

Las maquinillas de carga desarrollan velocidad de
43 metros por minuto las de 3 toneladas y 73 metros
por minuto las de 2 toneladas.

Los camarotes para tripulacion y espacios publi-
cos son de un alto standard y se ha dispuesto una
instalacion de aire acondicionado que permite man-
tener unas condiciones de temperatura y humedad
plenamente confortables, cualesquiera que sean las
condiciones exteriores.

El equipo propulsor esta constituido por 2 motores
MAN, tipo 68V 30/45 AE, de 4 tiempos, simple efec-
to, sobrealimentados, de émbolo buzo y con inyeccion
directa de combustible, y pueden desarrollar una po-
tencia maxima continua de 1.600 BHP a 500 revolu-
ciones por minuto,

Dichos motores van acoplados a un reductor de re-
lacién 2,5:1, por medio de 2-acoplamientos elasticos
tipo Vulecan.

Para la produceién de energia eléctrica, que es al-
terna trifasica, a 380 V., 50 periodos, se han insta-
lado 3 alternadores principales de 200 K. V. A., mo-
vidos por motores MAN, tipo R6V 16/18, que sin so-
brealimentaciéon desarrollan 240 BHP, a 1.500 revo-
luciones por minuto. Ademas se ha instalado un al-
ternador auxiliar trifasico de 30 K. V. A., movido
por un motor diesel de 4 tiempos, con arranque a
mano y por aire comprimido, que sin sobrealimenta-
cién desarrolla 40 BHP, a 1.500 revoluciones por
minuto.
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En la camara de méaquinas se han instalado ade-
mas todos los servicios auxiliares tales como com-
presores de aire, purificadores de combustible y acei-
te, bombas para distintos servicios, etcétera.

Este buque con todo su equipo y maquinaria, lo
mismo que los restantes de la serie, se ha construido
de acuerdo con las reglas y bajo la Inspeccién del
Bureau Veritas, para alcanzar su mas alta clasifica-
cion. Asimismo cumplira con todas las reglamenta-
ciones en vigor en Espana y Francia para este tipo
de buques.

ULTIMAS ACTIVIDADES DE ASTI-
LLEROS CONSTRUCCIONES, S. A.

El ultimo de los tres buques, el “Ras Banas”, que se
estaban construyendo para la firma egipcia Egytian

Fishing Equipment Co, ha sido botado en los Asti-
lleros del epigrafe en el mes de abril pasado. Este
buque pertenece a la seric ACSA 67-B, cuyas carac-
teristicas principales publicabamos en nuestro niime-
ro correspondiente al mes de febrero tltimo.

Igualmente ha sido entregado el “Folias” para los
armadores Rocar, 8. A. Este buque, el cual reprodu-
cimos en el grabado, y cuyas caracteristicas princi-
pales publicAbamos en nuvestro niimero correspon-
diente al mes de abril del pasado ano, pertencce a
la Serie ACSA 62, siendo el ultimo de una serie de
5 que han construido los mismos astilleros.
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DRY DOCK
LENGTH 500
BEAM 63

DRAUGHT MAX. = 30

CRANE SERVICE
UP TO 25 TONS.

SHOPS
MACHINERY SHOP:

PAISAJES ESPANOCLES - MADRID

SANDBLASTING AND WATER
BLASTING OF HULLS

COMPRESSED - AIR SERVICE
STEAM

PIER 150 WORKMEN, CURRENT AVAILABLE:

N2 1 LENGTH © 700 STEEL SHOP: 110/220 V D. C.

N.°2 LENGTH 650 100 WORKMEN 110/220/380 V, 50 CYCLE ‘A. C.
SOCIEDAD ESPANOLA DE CONSTRUCCION NAVAL @%\%\

FACTORIA DE MATAGORDA

NAVATL,



SEVILLA

MALAGA
m 5

MATAGORDA

REPAIR DEPARTAMENT

MATAGORDA SHIPYARD

CADIZ -SPAIN
ADDRESS

MATAGORDA WORKS : POST BOX 30, CADIZ
PHONE ,2123 49 - 212724, CADIZ

HEAD OFFICE : POST BOX 815 MADRID
TELEX 7690, MADRID



INFORMACION

PRESIDENCIA DEL GOBIERNO

ORDEN de 21 de abril de 1967 por la que sc resuelve
el concurso convocado por Orden de lu Presidencia
del Gobierno de T de oclubre de 1966, para la con-
cesion de beneficios en los Polos de Promocion y
Lesarrollo Industrial.

(“B. O. del E.” nim. 96, de 22 de abril de 1967,
pagina 5280.)

MINISTERIC DE EDUCACION Y CIENCIA

ORDEN de 29 de marzo de 1967 por la que se delzgu
la firma en el Director General de Ensenanza Téc-
nica Superior Para convocar y resolver concursos-
orosiciones de FProfesores adjuntos de FEscuelas
Técnicas Superiores.

(“B. 0. del E.” nim. $0, de 15 de abril de 1967,
pagina 5014.)

RESOLUCION de la Dircccion General de Enseninza
Técnica Superior por la que se publica la relacion
de aspirantes admitidos a la oposicién para pro-
veer la cdtedra del Grupo XIX, vacante en it Hs-
cuela Técnica Suberior de Ingenieros Navales.

(“B. 0. del E.” num. 100, de 27 de abril de 1987,
pagina 5528.)

ORDEN de 19 de abril de 1967 por la que se designa
el Tribunal que ha de juzgar los ejercicios de la
ojosicion a la cdtedra del grupo 111, “Resistencia
de materiales”, de lu Escuela Técnica Suberior de
Ingenieros Navales.

(“B. O. del E.” nim. 101, de 28 de abril de 1967,
pagina £573.)

ORDEN de 9 de mayo de 1967 sobre modificacion de
las normas que regulan la matricula de asignatu-
ras Pendientes y pruebas de exdmenes en las Es-
cuelas Técnicas Superiores.

(“B. O. del E."” ntim. 111, de 10 de mayo de 1957,
pagina 6187.)

ORDEN de 3 de mayo de 1967 por la gue se convocan
concursos publicos de méritos para la adjndicacion
de ayudas a graduados.

(“B. O. del E.” nim. 114, de 13 de mayo de 1967,
pagina 6424.)

LEGISLATIVA

ORDEN de 19 de abril de 1967 por la que se convoca
oposicion para cubrir o cdtedra del Grupo VI,
“Construceion Naval 1117, vacante en la Escuela
Técnica Superior de [ngenieros Navales.

(“B. O. del E.” niim. 115, de 15 de mayo de 1967,
pagina 6494.)

MINISTERIO DE HACIENDA

ORDEN de 18 de abril de 1937 por la gue se regia-
mente lo disPuesto en el articulo octave-dos de la
Ley sobre Regulacion de Balances, texto refundi-
do de 2 de julio de 19564,

(“B. 0. del E.” num. 95, de 22 de abril de 1967,
pagina 5282.)

ORDEN de 10 de mayo de 1967 por la que se autoriza
a los Bancos comerciaies pura realizar operacionses
sobre construccion, grandes reparaciones y venta
de bugues en el mercado interior, en las condicio-
nes requladas en las Ordenes de 20 de octubre y
24 de diciembre de 1966,

(“B. 0. del E.” niim. 113, de 12 de mayo de 1957,
pagina 6324.)

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

RESOLUCION de la Direccion General de Puertos y
Senales Maritimas, complementaria de la de 25 de
febrero de 1567, por la que se huce publico lu fecha
cc insercidn en el “Boletin Oficial” de las provin-
cias respectivas de las nuevas tarifas por servicios
cspecificos, en los puertos de la Comisién Admi-
nistrativa de Grupos de Puertos.

("B. 0. del E.” niim. 92, de 18 de abril de 1967,
pagina 5132.)

ORDEN de 6 de mayo de 1967 por la que se suspeade
temporalmente la aplicacion del apartado 2.2 del
articulo segundo de la Orden de 23 de diciembre
de 1966, sobre tarifas por Servicios Generales en
los Puertos.

(“B. 0. del E." niim. 109, de 8 de mayo de 1967,
pagina 5993.)

MINISTERIO DE TRABAJO

CORRECCION de errores de la Orden de 28 ide di-
ciembre de 1966 sobre normas para la aplicacion y
desarrollo en materia de campo de aplicacion, afi-
liacidn, cotizacion y recaudacion en periodo volun-
tario en el Régimen General de la Sequridad Social.

(“B. O. del E."” niim. 99, de 26 de abril de 1967,
pagina 5473.)
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ORDEN de 31 de marzo de 1967 por la que se esta-
blecen normas para lo aPlicacion a los trabajado-
res portuarios del Régimen General de la Seguri-
dad Social, con mantenimiento del sistema especial
existente en materia de afiliacion y cotizacion.

(“B. O. del E.” ntm. 88, de 13 de abril de 1967,
pagina 4918.)

ORDEN de 21 de abril de 1967 por la que se da nueva
redaccion a los articulos 37 y 67 y la disposicion
transitoria segunda de la Orden de 28 de diciem-
bre de 1966, sobre campo de aplicacion, afiliccion,
cotizacion y recaudacion en periodo voluntario en
el Régimen General de la Sequridad Social.

(“B. O. del E.” nim. 108, de 6 de mayo de 1967,
pagina 5894.)

ORDEN de 21 de abril de 1967 por la que se da nueva
redaccion al articulo 7 de la de 28 de diciembre de
1966, por la que se regularon las mejoras volunta-

BIBLIOGRAFIA

La Marina Mercante Iberoamericana. 1966.

El Instituto de Estudios de la Marina Mercante de
la Reptiblica Argentina, ha publicado la tercera edi-
cion de este libro que corresponde al pasado afio.
Fara que nuestros lectores puedan hacerse una idea
del contenido de este libro, copiamos unos parrafos
de su prologo:

“Por tercera vez consecutiva nuestro Instituto de
Estudios de la Marina Mercante publica el Anuario
“La Marina Mercante Iberoamericana’, trabajo este
que es el de mas envergadura dentro de las tareas
normales que realiza la entidad, y que tan favorable
eco ha encontrado en todos nuestros paises y aun
—para decirlo en la terminologia a la que nos esta-
mos acostumbrando— en los “extrazonales”. Seria
largo transcribir aqui todos los comentarios landa-
torios que nuestro Anuario ha merecido y gue posi-
blemente, ha fundamentado la decisiéon de la UNCTAD
de confiarnos la realizacion de un amplio estudio so-
bre el desarrollo de la marina mercante argentina,
trabajo este que ya ha sido entregado a la Secreta-
ria General de dicho organismo internacional.

Como ya es de practica, en el Anuario 1966 es ac-
tualizada la némina de los barcos que componen las
marinas mercantes iberoamericanas, para unidades
de 1.000 toneladas de registro bruto (TRB) en ade-
lante y autopropulsiéon y se incluyen las fotografias
de los barcos incorporados a lo largo del afio 1965.
Ademés se consignan las ndéminas de los armadores,
la clasificaciéon de los barcos por épocas de construe-
cidén, por astilleros, por sistema de propulsién utili-
zado y por tipo de carga, culminando toda esta infor-
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rias de la accion protectora del Régimen Gencral
de la Seguridad Social.

(“B. O. del E.” niim. 108, de 6 de mayo de 1967,
pagina 5894.)

ORDEN de 5 de mayo de 1967 por la que se incluyen
los cascos metdlicos en los elementos de proteccion
personal en la industria de la Pesca del Bacitlao.

(“B. O. del E." nim. 113, de 12 de mayo de 1967,
pagina 6334.)

RESOLUCION de la Direccion General de Prevision
por la que se dictan normas para la liguidacion y
recaudacion de las cuotas de la Seguridad Social
de los trabajadores dedicados a actividades mari-
timo-pesqueras.

(“B. 0. del E.” nim. 113, de 12 de mayo de 1967,
pagina 6334.)

macién con el agrupamiento en conjunto de las ma-
rinas mercantes de Iberoamérica.,

Tal como fue prometido en el prélogo del Anuario
de 1965, se actualiza acui la legislacion naviera de
nuestros paises.

La mayor parte del material acumulado en este vo-
lumen ha sido obtenido como resultado de los viajes
realizados por miembros y funcionarios de nuestro
Instituto a Brasil, Chile, Ecuador, Pert, Paraguay y
Uruguay. El resto se ha conseguido por la gentileza
de los miembros correspondientes de nuestro Insti-
tuto en varios paises y la colaboracién amable de los
contactos personales establecidos en viajes anteriores
o con motivo de las reuniones auspiciadas por Ala-
mar. Respecto a esta entidad cabe decir que con el
correr del tiempo se van fortificando mas y mas la
fecunda vinculacion establecida desde su creacién.

No debemos omitir el entusiasmo con que hemos
colaborado recientemente en Rio de Janeiro a la rea-
lizacion del Primer Congreso Panamericano de Inge-
nieria Naval y Transportes Maritimos, una de cuyas
mas fecundas realizaciones es la creacion del Insti-
tuto Panamericano de Ingenieria Naval. A este Con-
greso hemos presentado un importante Papel de Tra-
bajo sobre el mercado de la industria naval iberoame-
ricana que el lector encontrari transecrito en este
prologo.”

Estad muy bien editado, con cubiertas blancas de
cartén rigido, en un formato DIN A-4 aproximada-
mente.

Los interesados en esta publicacién podran dirigir-
se al “Instituto de Estudios de la Marina Mercante”.
Arribenos 1499, Bueno Aires.



Proveedores
de la

Industria Naval:

APARATOS DE PRECISION, D. Y, C.

TACOMETROS, Selsyns, Diferenciales, 'T'elemandos, etc., especiales para la MARINA e industria en general
Garantia y precisién.—Calle Rosario, 44, bajos. BAR CELONA. Teléfono 203 58 30.

ASTILLEROS Y TALLERES DEL NOROESTE, S, A.

Factoria y domicilio social; PERLIO (Fene).—Direcciones: Telegrafica "“Astano”. Postal: Apartado 994.—Te-
1éfono 4 de Fene. ELL. FERROL DEL CAUDILLO.

BOMBA PRAT, S. A,

Bombas rotativas. Bombas centrifugas, Compresores. Humidificacién y ventilacién.—Apartado 16. Wifredo,
niimeros 101-119.—BADALONA,

BOTIQUINES NAVALES HORLAS

Homologados tipos ntim. 5 y 6 por SEVIMAR, Direccion General de Navegacion.—Tipos 1, 2, 3, 4, con certifica
dos de Sanidad Exterior.—-Proveedor de los principales ARMADORES y ASTILLEROS del pais.

CONDUCTORES ELECTRICOS ROQUE, S. A.

Manufactura general de cables y demas conductores eléctricos aislados para todas las aplicaciones.—Casanova,
niimero 150. - Teléfono 253 38 00. - BARCELONA-11.—Fabrica en Manlleu.—Madrid, Valencia, Bilbao, Sevilla, La
Corufia, Zaragoza,

CONSTRUCCIONES ELECTRICAS ASEA DE SABADELL, S. A. (ASEA-CES)

Programa de fabricacién: MOTORES Y GENERADORES DE CORRIENTE ALTERNA Y CONTINUA, TI-
POS NORMALIZADOS SEGUN IEC FABRICADOS EN GRANDES SERIES - MOTORES ESPECIALES PA-
RA BOMEAS, CON ELECTROFRENO PARA SOBRE CUBIERTA, ANTISHOCK, ETC. - GRUPOS WARD LEO-
NARD PARA ACCIONAMIENTO DE MAQUINILLAS DE PESCA - MAQUINARIA PARA INDUSTRIA Y
TELEFONIA.—Sol v Padris, 1 - Teléfono 3000 - SABADELL.

EDUARDO BATISTE-ALENTORN

Avenida de Jose Antonio Primo de Rivera, 416, BARCELONA .—Construccién de generadores y electromotc-
res especiales para buques. Grupos convertidores para soldadura eléctrica.—Teléfono 223 12 85.

FABRICACIONES ELECTRICAS NAVALES Y ARTILLERAS, S. A.

Constructores de: Motores, generadores, alternadores, grupos Ward-Leonard, equipos de arrangque automético
para molinetes, cabrestantes y maquinillas de cubierta, cuadros y cajas de distribucién, telégrafos, teléfonos, indica-
dores de revoluciones por minuto y de la posicién del timén, equipos de sirena, aparatos de vista clara, ventiladores
y aparatos de alumbrado.—Teléfono 351401.—Apartado 986.—EL FERROL DEL CAUDILLO,

IPINA Y CIA, S. L,

Construcciones de ventanas. Portillos de luz, Vistas-Claras. Escaleras. Telégrafos. Aparatos eléctricos estancos.
Pintor Losada, 9.—Teléfonos 33 12 14 - 33 39 79 - 33 29 31..—BILBAO-4.

LORY, S. A.

Concesionarios de las PINTURAS MANO ROJA, de renombre mundial.—Fébrica y Oficinas: Calle Miguel Ser-
vet, 271-273.—Teléfonos 2801200 y 28012 01.—BADALONA (Barcelona).

PRODUCTOS PIRELLI, 8. A.

Desde mds de medio siglo, especializada en Condu-tores Eléctricos aislados para la Marina Mercante y la Ar-
mada., Neuméticos. Articulos varios de goma.—Avenida de José Antonio, 612-614.—BARCELONA (7).—Sucursa-
les en Madrid, Bilbao. Sevilla. La Corufia y Valencia

PURIFICADORES DE AGUA, 8. A.

Ingenieros especialistas en tratamiento de aguas y protecciones contra incendio. Instalaciones contra inecen-
dio para buques. Deteccion de humos y extincién por CD. en bodegas. Detececién térmica diferencial. Extincién en
camara de madaquinas, y calderas por espuma fisica (espuma de aire), espuma quimica, anhidrido carbénico y
agua pulverizada. Instalaciones especiales para buques petroleros. Material mdévil de proteccién general. Sumi-
nistradores de los mds importantes Astilleros de Espafia.——Rambla de Catalufia, 68. BARCELONA. Delegacién
en Madrid: Montalbdn, ntimero 13.

S. A, E. METRON

APARELLAJE ELECTRICO ESPECIAL PARA LA MARINA, APROBADO POR EL LLOYD'S REGISTER
y LA BUREAU VERITAS.—Interruptores automaticos SACE.—Aparatos de medida GOSSEN.—Fusibles HAZE-
MEYER.—Cuadros de distribucién, etc.—~BARCELONA: Plaza de Catalufia, 9. Teléfono 2312700, y MADRID:
Ruiz de Alarcén, 12. Teléfono 222 29 27.
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“UNA ORGANIZACION QUE CUBRE ESPANA*

Nuestra organizacion es una red de SERVICIO total y absolute que cubre ESPANA y estd a su disposicion. Con enorme ilusién la hemos
"tejido” pensando servirle como merece.

S. A. ECHEVARRIA ha creado para sus clientes un servicio de atencion y entrega inmediatos y un asesoramiento técnico constante en las
principales ciudades espanolas. CONTRASTADA LA CALIDAD, NUESTRO LEMA ES EL SERVICIO.

FABRICADOS POR RED DE VENTAS S A, ECHEVARRIA
SOCIEDAD ANONIMA DELEGACION ZONA NORTE

7 ] 4‘ 1 ‘ﬂ g ALMACEN ZONA ALAVESA . &0 1
ACEROS Y b4 Iy { L‘ DISTRIBUIDOR ZONA ASTURIANA -

2 DISTRIBUIDOR ZONA ARMERA - (. -
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DELEGACION ZONA SUR - HE
DELEGACION ZONA NOROESTE = ACE 7.
DELEGACION ZONA CASTILLA LA VIEJA - A1 LV . A
DELEGACION ZONA CATALURA - - | BARCELONA
DELEGACION ZONA CENTRO « 401405 HiVA - CALLE ARTON E MADRID
DELEGACION ZONA LEVANTE - 0000 i, \RRERA DE MALILLA © VALENCIA
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Constructor naviero...

proteja el fondo de sus buques, con la mundialmente conocida

~“PATENTE SUBMARINA‘
de la

“’BRITISH PAINTS LIMITED"

LONDON, NEWCASTLE, LIVERPOOL & GLASGOW

tORPED

padisTERc,

Conseguird una economia, no sélo por su mayor duracién antiparasitaria disminu-
; : i ey P g
yendo el nimero de pintados, sino también por su menor costo de adquisicion.

FABRICADA POR SU ASOCIADA

Cia. Feninswular de Industrias. S.U.
P.° de las Acacias, 35 - Teléf. 239 82 05 - Dir. Teleg.: Copinturas - MADRID-5

COMPAS GIROSCOPICO ““PLATH”

Una calidad en instrumentos niuticos famosa en el mundo por
mas de cien aiios.

Sin problemas de refrigeracion.
Practicamente sin entretenimiento.

No pierde la orientaci¢n aunque falle la corrien-
te por veinte minutos.

Fara arrancar y parar basta apretar un botodn,
sin necesidad de maniobras complicadas, trincar
giréscopos, ete.

oble rosa para lectura rapida y segura de rumbos.
Tamafio reducido para instalar en el puente.

Carantizada por un ahno.

ESTACIONES DE SERVICIO EN LOS PRINCIPA-
LES FUERTOS DEL MUNDO.

100 BARCOS ESPANOLES EQUIPADOS CON GI-
ROSCCPICA C. PLATH.

{INFORMESE DE QUIEN LA TIENE!

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS PARA ESPANA

UNILUX, S. L. Fabrica de Instrumentos Nuticos. Avda. de Pedro Diez, nim. 31. MADRID-19.
Teléfonos: 27124 70 y 27105 09

UNASA, Calle Ferraz, num. 2. MADRID - &.
Distribuidor para huques pesqueros.




CANAL pe EXPERIENCIAS HIDRODINAMICAS EL PARDO

(MADRID)

DIMENSIONES PRINCIPALES

Longitud . .. 320 mfs
Anchura. ... 12,50 »
Profundidad. 6,50 »

Ensayos de todas cla-
ses con modelos de
buques.

HEstudio de formas de
carena y de propul-
sores de alto rendi-
miento para nuevas
construcciones.

Estudio de modifica-
ciones de buques ya
en servicio, para me-
jorar econdémicamen-
te su explotacion.

VOLUM lleva potencia en su interior

INDUSTRIA NAVIERA - MINERIA - AGRICULTURA - INDUSTRIAS QUIMICAS

NYWHYM

etaduras ho-
“BRANDA"

Bombas Duplex, licen- Empa
cia BURTON (F an
a or Yy ele
eciales para

3 densos; par:
el cemento, etc

BOMBAS CENTRIFUGAS PARA TODOS USOS. LICENCIA DELTA DE HOLANDA

. S.A

Apartado 254 ZARAGOZA

(Espafia)




@ t i I Industrial americoeuropea,
S ab Indame, s.a

la malla metalica que resuelvetodos
los problemas de pisos intermedios

i

ARKON INSTRUMENTS, LTD.
Indicadores de nivel, de presion y vacio, Re-
gistradores. Contadores.

BUTTERWORTH SYSTEM INC.
Limpiatanques. Separador (S.E.R.E.P.)
Separadores de agua y aceite.

A igualdad de resistencia, el entramado Stabil presenta COCHRAN & CO. ANNAN, LTD.

las siguientes ventajas: Calderas marinas e industriales.
—Menor peso

Mayor rigidez

—Mauyor ventilacién |{ :
—Mayor claridad | Hasta un 93"/ de paso del aire y luz

—Todas las formas
Gj\& Stabil, la experiencia internacional a su servicio

'-"x'."'“ TALLERES FLUME STABILIZATION SYSTEM

L]
Lol
;EE.I_IEE S.G.M. S.A. Sistema de estabilizacion “Flume”.
Apartado 291 - Tfno. 20 72 59 - 60 - Poiigono Industrial
(Burgos) — Jardines, 15 - Tfno. 232 32 48 - Madrid-14 LONDON ELECTRIC FIRM
Proyectores y Reflectores especiales paso

Canal de Suez.

HUBEVA MARINE PLASTICS, LTD.
Plasticos acero “Cordobond”; servicio, re-
paracion y venta.

MARINE MOISTURE CONTROL

V4
7 O m aS Tapas de registro C-L. Automatizacion.
@u i yS) MOORSIDE COMPONENTS

Tuerca fijacién hélice“Pilgrim nut”.

d (o C-VC ] asco SERVICE ELECTRIC CO.

Sirenas “Secomak” de aire, vapor y eléctri-
A cas.
L) L]

STONE MANGANESE MARINE, LTD.
Hélices, lineas de ejes, puertas estancas,

Co nStr‘u ccion eyectores “Duoflow”, lumbreras hidriu-
" licas.
y Reparacion
de Buques OFICINA CENTRAL:
Gran Via, 89 - BILBAO-11
Telegramas: CONSULMAR

Teléfonos: 24 49 08 - 2449 74
Telex: 03751 ZUBIC E

(BBS]B[ lﬂ-Efﬂﬂlﬂﬂ) Delegaciones: ALGECIRAS - CADIZ - CAS-

TELLON - GIJON - LA CORUNA -

BILBAO MADRID - VALENCIA - VIGO




Petrolero “ILDEFONSO FIERRO” de 60.000 toneladas, construido por los ASTILLEROS Y TALLE.

RES DEL NOROESTE, 8. A, para la NAVIERA FIERRO, S. A. y equipado, al igual que centenares

de buques de muy diverso tonelaje que surcan los mares, bajo la garantia y seguridad que les ofrece

el material de Control y Regulacion Automadticos fabricado por ARCA-REGLER, G. m. b. H. - 4151 Vorst
b. Krefeld (Alemania).

Representante exclusivo para Espaiia:

COMER(CIAL MODIN

Apartado nim. 174 - SANTANDER

Reguladores de mando neumdtico e hidraulico - Instalaciones de Regulacién Interconee-
tadas - Cuadros automaticos centralizados para medicién y regulacion para la técnica
del calor, la téenica de los métodos y cualquier campo de aplicaciéon andlogo

c10
Yy FUND!
TALLERES /o Josicion ¢

idad
or segurida
de la \ndustria g

Naval y de una ma

T

= - — L B — ~ ok = y

TALLERES Y FUNDICIONESH ™ Q1 2 WA CONSTRUCCIONES INDUSTRIALES Y NAVALES EN ALUMINIO Y SUS ALEACIONES
AMINO LA OLA . SONDICA (BILBAO) - TELEFONOS 7 Y 14




GUINARD..

marca la calidad @
GRUPOS ELECTROBOMBAS - CENTRIFUGAS MONOBLOC PARA LA INDUSTRIA

EH M

— Caudales hasta 100 m*/h.

— Altura manométrica total has-
ta 90 m.

— Ningun entretenimiento.

— Robustez.

— Estanqueidad por cierre mecdnico.

— Impulsor equilibrado estaticamente
y dindmicamente.

— Metalurgia adaptada a cada llqui-
do a bombear.

— Motores cerrados, proteccién P. 33, o bien antiexplosivos.

Documentacién y estudios gratuitos por nuestros Ingenieros especializados.

BARCELONA-6: Plz. Narciso Oller, 9 - Tels. 227 2478 -2287109- 22819 35

GUINARDI s’ A' MADRID-2: Méjico, ? - Teléfonos 256 59 00 - 255 6419

INSTALACIONES CONTRA INCENDIO PARA BUQUES

Detecciéon de humos y extincién por CO, en bodegas.

Deteccién térmica diferencial.
Extincién en cdmara de maquinos, y calderas por espuma fisica (espuma de aire),
espuma quimica, anhidrido carbénico y agua pulverizada.
Instalaciones especiales para buques petroleros.

Material mévil de proteccién general.

PURIFICADORES DE AGUA, S. A

Ingenieros Especialistas en Protecciones Contra Incendios

PROVEEDORES DE LOS MAS IMPORTANTES ASTILLEROS DE ESPANA

BILBAO

BARCELONA EGUIDAZU Y LANDECHO MADRID
Rambla de Catalufia, 68 Alameda de Recalde, 36 Montalban, 13




S.A. JULIANA CONSTRUCTORA GIJONESA

FILIAL DE LA COMPANIA EUSKALDUNA, DE BILBAO

aléfs.: 351940 al 45
\partodo: 49

\Dzi‘ gradas ae 130 y 140 m

Autopiloto DECCA-ARKAS

Magnético o Giroscépice

@® Transistorizado.
® Con computador incorporado.

® Y corrector automatico de Deriva.

NUNCA EN LA HISTORIA DEL GOBIERNO AU-
TOMATICO EXISTIO EQUIPO ALGUNO COMPA-
RAELE AL ARKAS, EN CUANTO A LA GRAN
CANTIDAD DE LOS MISMOS MONTADOS A
BEORDO DE TODO TIPO DE BUQUES.

ANTES DE DECIDIR INFORMESE EN:
[Fabrica de Instrumentos Nauticos UNILUX, S. L. PARA CUALQUIER CLASE DE BU-
QUES. Avda. de Pedro Diez, nim. 31. MADRID-19. Teléfonos: 271 24 70 y 271 05 09.

PARA BUQUES PESQUEROS, UNASA, Ferraz, num. 2. MADRID-S8.




corBAsSA &

BOMBAS DE TORNILLO HOUTTUIN-CORBASA

Licencia Houttuin (Holanda)

Desplazamiento positivo

sin pulsaciones

auto aspirantes

verticales y horizontales

aceites lubricantes o no

combustibles liquidos

agua dulce y salada
Servicio de: Lubricacién;
trasiego; alimentacidn;
circulacion; refrigeracién;
descarga y agotamiento
petroleros; achique; etc.
capacidades hasta 600 ma/h.

BOMBAS CENTRIFUGAS STORK-CORBASA

Licencia Stork (Holanda)
Verticales y horizontales

sin y con autocebado

de uno y dos escalones

de dos escalones y dos
descargas.

Servicios de: sentina;
lastre; contraincendios;
circulacion; refrigeracion
Capacidades hasta 1000 m3/h.

GRUAS HIDRAULICAS CORBASA

Especiales para buques

Series normalizadas: 2-25-3y 5 T. de
carga; 10-12 y 14 m. de alcance

otras caracteristicas bajo demanda

BASSE SAMBRE -CORCHO, S. A.

APARTADO 323
SANTANDER

AVD. REINA VICTORIA, 10
TEL. 271400

;HA VALORADO LOS
PERJUICIOS
QUE LE CAUSA

LA CORROSION?

Indudablemente, son muchos. El fallo
prematuro de una pieza, y por consiguiente,
la paralizacion del trabajo, causan tantos
perjuicios que anulan con gran exceso
\a aparente economia de un material barato.

De verdad merece la pena que confie
en la moderna técnica y especializacién de
Metales Ampe.

Nuestras piezas moldeadas en .
aceros inoxidables y aleaciones de alto valor, |

responden generosamente a las ‘
especificaciones internacionales mas severas.

CONFIE SU PROBLEMA ESPECIAL A:

METALES

- AMPESA.

C.° DE SANGRONIZ (ASUA)- TELF. 35.07.89
APARTADO 330 - TELEGRAMAS: AMPE
BILBAO



““HYDRAPILOT" “NORWINCH"”

A/S FRYDENBO Slip & M. V. THE NORWINCH GROUP.

BERGEN (Noruega) BERGEN (Noruega)
RG MAQUINARIA HIDRAULICA
PARA BARCOS

Servomotores sistema
hidraulico en todas po-
tencias y para toda cla-
se de barcos.
Accionados por grupos

electro-bomba y a

manao,
Maquinillas de carga de 1 % a 6 Tm
) Molinetes para cadena hasta 80 mm.
Cabrestantes en todas potencias.
Maquinillas para la pesca de arrastre
en todas potencias.

Construcciones en Espafia bajo licencia autorizada - Importaciones directas, como representante exclusivo
MOTORES Y MAQUINARIA DE IMPORTACION

A. NAVARRO

Apartado 968 -1 BILBAO -2 Teléfono 23 30 05

Motores marinos Diesel de importacién en todas las potencias.

iEL TIEMPO ES ORO'

® 5 minutos de retraso diario en un centro de trabajo, supo-
ne al ano 3 dias laborables, multiplicado por el nimero de

'lnme el pulso “productores de una empresa, alcanza.cifras astrondmicas.
® Un-control constante, le permitird evitar esa pérdida de

a SU Bmpresa = produccion.

cnn un relo' ® Una gama completa de aparatos, permne ofrecer la solu-
cién adecuada a cada problema de control, con relojes inde-

de control pendientes o sincronizados, para entradas o salidas. produc-

tividad, fabricacion, etc.
lg us ® Sométanos su problema. -~
@ Examine delenidamente lo que le ofrece ISGUS y se deci-

Solicite informacién detallada a: - dira por ISGUS.

UNION RELOJERA SUIZA S.AE.5ves: depg aniono. 20 - MadRio-s

FF;ORTU&ACH Rl’iLSOjESé.-D é DEdGOJOAGABE HIJOS, S.A.|RELOJERIA GOMIS Tte. Alvarez
asaje Patriarca S. José D. taza de Virgen Blanca, 1 ! .

Teléfs, 22194 68 - 232 07 05 | Teléf. 6316 m%ﬁw
BARCELONA-2 VITORIA gl';zg‘ denllél;ﬁmoM%RﬂNEAu
A.DE GOYOAGA A. DE GOYOAGA E HIJOS, S.A. .

E HIJOS,S.A.Fuenterrabla, 12| Marqués del Puerto, 5 WAMEEEL
Teléf. 14591 Teléfs. 23 72 01 - 24 64 21 | OFIDA

SAN SEBASTIAN BILBAO : ‘ Toreno, 14-Teléf.2188 66 OVIEDOD




T A

2 FERIA INTERNACIONAL
DE COMUNICACIONES

COMUNICACIONES MARITIMAS, FLUVIALES ¥ LACUSTRES - COMUNICACIONES AEREAS -
COMUNICACIONES POR CARRETERA - COMUNICACIONES FERROVIARIAS - TELECOMUNICACIONES -

SEAVICIOS POSTALES - PRENSA - SECTOR COMPLEMENTARIO - ENERGIAS PARA LOS MEDIOS DE COMUNICACION

1"SALON INTERN.DEL CONTAINER

12-22 OCTUBRE 1967
en GENOVA

COMUNICACIONES MARITIMAS, FLUVIALES ¥ LACUSTRES

Buques - Automacion de los buques - Puertos - Reparacion y manutencion -
Proyectos - Ensayos - Estudios - Piletas para pruebas y equipos relativos -
Institutos de clasificacion y vigilancia naval - Modelos,

Por cualquier informacidén dirigirse a:Feria Internacional de Génova - piazzale J.F. Kennedy
Génova - Tel. 52,555 - 53.465 - 595.651 Telegramas: Interflera - Génova.

ANUARIO ESPANOL
DE LA PUBLICIDAD

Se ha puesto a la venta la edicién 1967-68 del
ANUARIO ESPANOL DE LA PUBLICIDAD,
consultor de los medios publicitarios, empresas y
agentes de publicidad y servicios técnicos.que exis-
ten en KEspafa.

PIEZAS FORJADAS
Recoge los datos mas importantes y las tarifas
PARA I.A de: Diarios, semanarios, revistas, anuarios, radio,

GUNS’I’HUGUI(]N TV, cinematogrificos, medios en vias publicas; asi

como las referencias de empresas y agentes de pu-
NAVAL blicidad, especialistas y servicios técnicos para la
publicadad; y, un directorio de empresas de pu-
blicidad y diarios extranjeros.

Suministramos piezas forjadas
en estampa y piezas forjadas

a martillo listas para el montaje
para la industria naval

JD HALVER

5868 Letmathe-Untergriine
Tel.: Iserlohn 26414 /15 -Telex: 0827861 - W.-Germany

Con él, podra tener rapida, ordenada y cémoda-
mente la orientacién precisa y el conocimiento
perfecto de cuanto puede utilizarse para la publi-
cidad y propaganda.

Para cualquier informacién, dirigirse a:

Avenida de José Antonio, 57 MADRID-13




molores

Tarines
CATERPILLAR 5
olbmpre e

Vanquardia -

Nuestra seccion especializada le
hara un estudio completo de su
barco facilitandole el motor mas
adecuvado, atendiendo incluso al
disefio y fabricacion de la hélice
mas apropiada, suministrando el
equipo propulsor completo.

inanzaulo SIEMPRE AL SERVICIO DEL CLIENTE

GARANTIZA EN TODO MOMENTO Ur;AoAfENCION MECANICA EFICAZ Y CONTINUA CON REPUESTOS
D RIGEN

Dr. ESQUERDO, 178-180 - MADRID-7

MADRID ¢ BARCELONA e SEVILLA e VALENCIA e BILBAO e LA CORUNA o CANARIAS

® CATERPILLAR, CAT Y TRAXCAVATOR SON MARCAS REGISTRADAS DE CATERPILLAR TRACTOR CO.

.



COJINETES PARA TODA CLASE DE MOTORES MARINOS
TUBOS DE POPA ““BOCINAS’ PARA GRANDES BUQUES
LICENCIA DE FABRICACION Y AGENTES EN ESPANA DE

THE GLACIER METAL CO. LTD.

INGLATERRA

INDUSTRIAS DESLITE, S. A.

Cl. BADAJOZ, 5y 7 - BARCELONA (5)



Tiempos de
mecanizacion minimos

Alto rendimiento

%2 Mdxima precision

4, .
a. Larga duracion

omova
S ?'w" h

A S A Sociedad para Investigaciones y Aplicaciones Industriales, S. A.
- n n OFICINA CENTRAL Y EXPOSICION: MADRID-14, Alcalé, 52 - Tel 22215 31 - Telg. MODUL



