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Los motores diesel marinos B&’RW
satisfacen cualquier demanda de
propulsion marina dentro de la
gama de potencias:
100 hasta 45.600 BHP

— enun solo eje —

BURMEISTER £ WAIN

COPENHAGUE DINAMARCA

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

Sociedad Espanola de Construcciones BABCOCK & WILCOX, Bilbao.

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




20.000

automaticos SACE B.T.
instalados
en la industria espanola

La gama mas amplia del mercado nacional.

De 2 a 5000 A

Serle FUSOL ISoL

en caja moldeada
30500 A, 100 kA, 500 V

Serie ISOL
en caja moldeada
100800 A, 1042 kA,B00 V

Serie OTOMAX
sobre bastidor metalico
10005000 A, 38110 kA,500 V

Homologados por el Lloyd's Register
of Shipping. Construidos seglin normas
CEl, IEC, etc., etc.,, bajo licencias
SACE, de Bérgamo (lItalia).

Tamano muy reducido. Admiten” aco-
plamiento de multiples accesorios.

OTOMAX

Solicite informacion

APARELLAJE ELECTRICO

BARCELONA (12). Menéndez y Pelayo, 220. Tels. 228 98 57 y 227 72 93
SA-54-1 Delegaciones en Barcelona, Madrid, Bilbao, Sevilla, Valladolid y Vigo.



NIFEMATIC

JUNGNER

Sistemas
automaticos
e instrumentos
para barcos

‘ NIFEMATIC I )
SJUNGNER A
NIFEMATIC
JUNGNER

Sistemas automaticos de control desde el Equipos reglstradores de datos para salas
puente de motores Diesel y turbinas con de maquinas e instalaciones frigorificas. Un
arranque y regulaciéon automaticos. Varia- sistema de alarma y registro adecuado para
cién continua de la velocidad del motor prin- conectar a sistemas de proteccion progra=-

cipal desde el telégrafo del puente. mada de motores.

EL PROGRAMA NIFEMATIC-JUNGNER COMPRENDE:

— Sistemas automaticos de control des- — Indicadores del sentido de rotaciény
de el puente de motores Diesel y tur- posicién de pistones
binas. ; s
— Indicadores del paso de la hélice
— Equipos registradores de datos variable
— Avutomacién para motores auxilares — Indicadores de nivel para tanques de
— Correderas SAL MR
: = i i es
— Indicadores de calado Indicadores de nivel para tanqu

de carga
— Medidores de par en el motor — . Rl e stk
principal

— Medidores de potencia en-el motor - — Indicadores de posicién de véalvulas

rincipal - i s de presién
princip Indicadore p SVENSKA ACKUMULATOR AKTIEBOLAGET

— Indicadores de dngulo de timén — Indicadores de rumbo JUN G Y] ER

— Indicadores de velocidad del motor INSTRUMENTFABRIKEN - STOCKHOLM

CON SERVICIO DE ASISTENCIA TECNICA EN TODO EL MUNDO

REPRESENTANTE EN ESPANA ACUMULADORES

HERMOSILLA, 115-TELEF. 256 06 07 - MADRID-9 N I F E 'S;A.

SUCURSALES EN BILBAO, BARCELONA. VALENCIA, MALAGA




SIEMENS

A través de todos los mares

del mundo

T277

Mas de 1.000 buques navegan
confiando sus operaciones de
carga y descarga a nuestros
chigres.

Esto es garantia de:

Una gran capacidad de
sobrecarga.

Minimos gastos de
mantenimiento,

Alto rendimiento.

Gron seguridad contra
accidentes.

Manejo simplificado al

maximo por su funcionamiento
semiautomadtico.

Red de servicio mundial en

mds de 50 paises.

Caracteristicas técnicas:

Motor trifdsico de jaula con
polos tres veces conmutables:
1.° velocidad 28 polos 4,1 kW
2.° velocidad 8 polos 19 kW
3.% velocidad 4 polos 38 kW

* Rogamos nos consulten. Con
mucho gusto le enviaremos

~~~material de informacién

detallado.

SIEMENS INDUSTRIA
ELECTRICA, S. A,

Barquillo, 38 - Madrid-4

El mundo de la electrotecnia - Siemens



2000

RADARES D E C C A INSTALADOS

(MARCONI| DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO EN ESPANA Y FABRICANTE BAJO LICENCIA

MARCONI ESPANOLA, S. A. APARTADO 509 - MADRID




+-JMW:

TURBO-BOMBAS
DE CARGA PARA
PETROLEROS

LA INDUSTRIA NAVAL ESPANOLA HA

DEMOSTRADO SU CONFIANZA EN JMW

ENCARGANDO 45 TURBOBOMBAS PARA

LOS 15 MAYORES PETROLEROS (CONS-
TRUIDOS EN ESPANA

J M W ofrece:

Grupo completo - un solo fabricante.

Solida construceién - instalacién sen-
cilla.

Elevado rendimiento - gran economia.

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS
PARA ESPANA:

ROBUR, S. A.

Juan de Mena, 8 MADRID-14

FABRICANTE:

+JMW-

JONKUPINGS MEKANISKA
WERKSTADS AR

SUECIA

JT 1/65




Donde t
el aislamientor®
es una necesida

SILLAN

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

largas y ductiles, fabricado en Espana 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.tos para todos
mana (patente GRUNZWEIG + HARTMANN AG) los casos posibles de aislamiento.
Aislamiento térmico de bodegas, camaras frigorificas.

; e : Es un producto de
tuneles de congelacion, acomodaciones, conductos
/ SILLAN

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
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BILBAO - . Alameda de Recalde, 30. Telf. 21 7864. Telex: 337 20

MADRID - Capitdn Haya, 5 Telf. 2700100. Telex: 226 96
BARCELONA - Tuset, 8-10. Telf. 22774 40. Telex: 520 63
GIJON -  General Mola, 52. Telf. 350939.

‘ * Agentes en:
VIGO - SANTANDER - VALENCIA - ALICANTE - TENERIFE.

M. A. N.

Motores Diesel. Automoteres Cen
trales térmices. Groaos,

M-A'N

WAHODAG

Calderas. Turbinas. Calderetas.

Quemodores GRUAS de « BORDO
DOCKBAU

Proyectos diques flotantes.

UHDE

Ingenieria y construccion de plan-
tas quimicas, petroquimicas, ferti

lizantes, refinerias, etc.

LINDE

Plantas fraccionamiento aire. Ob
tencion oxigeno. Plontas produc-
cién y recuperacion etileno.

PUENTE
ZEISE DE
Hélices. Lineas ejes completas. TRANSBOR DO
Lineas ejes paso variable. DE

MINERALES
DEUTSCHE WERFT

Separadorores agua  sentinos
“Turbulo”. Obturadores “Sim-
plex”. Chumaceras “Simplex”. Bo
cinas,

APLINSA - MFE

Montajes mecanicos y electricos.
Aislamientos industriales.

SCHMELZBASALT

Losetos basalto fundido para re
cubrimiente contra cbrasién me-
canica o quimico

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

ROM
Instalaciones contra incendios CO

L \d

Vélvulas y tuberias para buques.
Equipos para diques flotantes

LMG

‘ GRUAS PARA ASTILLEROS
Hélices transversales “Tornade”
V’!Q

mi coanits s onteELYMA-ERANDIO 277t 1%




MAQUINARIA PARA BUQUES

e MOTORES DIESEL PARA PR%PULSH]H: o EVAPORADORES DE AGUA DE MAR
MAR'NA Y AGCIONAMIENTOS: ® SERVOMOTORES OF TIMON
~ NSW/WERKSPOOR TIPOS TMABS 270 y 390: TViTS P AGI!]ENE:[U
825 a 1.100 (Ve a 380 r.p.m.
1,550 a 2.240 CVe a 288 r.p.m. o APARATOS PARA LA INDUSTRIA QUIMICA
- SAN CARLOS/MWM, TIPOS RHS 345: @ PLANTAS POTABILIZADORAS DE
685 a 1.650 CVe a 375 r.p.m. AGUA DE MAR
915 a 2.200 CVe a 500 r.p.m.
- NSW/STORK, TIPOS RHo y RHok 210: o MAQUINARIA PARA LA INDUSTRIA DE
GEMENTO
330 a 650 CVe a 600 r.p.m. .
400 a 720 CVe a 750 r.p.m. ® TRITURADORAS (caliza, yeso, basuras,
TIPO DRoK 210 virutas, etc),
555 a 800 CVe a 600 r.p.m. @ DISCOS PARA GRADAS Y ARADODS
690 a 920 CVe a 900 r.p.m. @ ARMAMENTO NAVAL

NAVAL STORK WERKSPOOR,S.A.

FAGCTORIA DE SAN CARLOS
DOMICILIO SOCIAL: GENERAL MOLA, 116-118 MADRID-2
TELEF.: 262 11 04. TELEX 27675. TELEGRAMAS: NAVASPOR




UD. YA NOS GONOGE...

Nuestros mecanicos
montadores acuden allf
donde se encuentre su barco.
Conocen perfectamente la ins-
talacién y montaje de un motor, y
su preparacion técnica en constante
perfeccionamiento redundard en una
por la mayor precisién y rapidez en la repara-
ASISTENCIA MECANICA Y DE MOTOR cion. Cada mecéanico montador dispone de
un taller mavil dotado de todas las he-
rramientas e informacién precisa para
una mejor atencién. Las comproba-
ciones mediante aparatos de me-
dida de alta precision reflejan
cualquier anomalfa y permi-
ten obtener una vida mas
larga para su motor.

TALLERES MOVILES -

F-3-69

ancvuigoren sz GAAT ERRIPILLAR

Dr. Esquerdo, 136 - Madrid-7
s A rganda - Barcelona - Sevilla - Valencia - Bilbao - La Corufia- Canarias se—"s"

CATERPILLAR ¥ CAT SON MARCAS DE CATERPILLAR TRACTOR CO.

&F v W v e T OB w

PUBLIART



REPARAM“S MEJOR P(II!QIIE
|

' GONSTRUIMBS

PETRULERUS DE HASTA 330 ﬂﬂ(l ik P M S e

BUQUES DE CARGAS ESPECIALES: R N . :
BULKCARRIERS e - v y Lot i
L. P. G. e s s 8 . i
FRIGORIFICOS e 2
CEMENTEROS e e R e i =
CARGO-LINERS = T
FREEDOM-HISPANIA. tipo 'NEO LIBERTY - ‘
MOTORES PROPULSORES 5@3
48.000 BHP YAUXIL!AH£’$

ELECTRICA (de diseRt propid.y. n
SERVOMOTORES GLASICOS: SERHDM ) SHES
CHIGRES, ESTANTES; MO

DE VAPOR (Iu.gg;m
CHIGRES. CABRE

PESCANTES (liceneia ¥

PALOS BIPODES (licenc

CIERRES DE ESCOTHLA

CALDERAS: @
MARINAS
(licencia

DE DOBLE EVAPOH (

INSTALACIONES ESPECTAL

TDDA CLASE DE'P

Tw»ﬁ

_ ASTILLEROS EN: CADIZ-SEVILLA

IVI4[9 OFICIAL - REPARACIONES-Y REPUESTOS : FABRICA DE MOTORES Y MAQUINA-
BURMEI‘ & WAIN. Y SULZER. RIA AUXILIAR - MANISES (Valencia)

astilleros de cadiz, s.a.

OFICINA CENTRAL: Zurbano, 70 - MADRID-10 - Teléfono: 2232791 - Telex 27648 - ASTIL-E-Telegramas-ASTILLEROS




ICKERS

ayuda a la navegacion
accionando hidraulicamente,

Servotimones.
- Cabrestantes.
- Gruas de cubierta.
-~ Maquinillas de arrastre
Molinetes de anclas.
B Haladorfg-de redes.

{‘f

Usted que los construye...
CONSULTENOS

y - _
YSPERRY RAND ESFPANOLA sa

c/.Boriy Fontesta, 21 VICKERS owision  Tel, 250 27 63
BARCELONA (6)




GALDERAS
MARINAS

Caldera de
dos presiones

Intercambiador
de calor de los
gases de escape A

Caldera auxiliar
acuotubular D

| ‘1A MAQUINISTA TERRESTRE Y MARITIMA, S.A.

‘ Calle Fernando Junoy, s/n / hpartado 94 / Barcelona - 16
Vi Telegramas MAQUINISTA / Teléfono 207.57.00 / Telex 54-539 MAQUI E



UINARD..

@ marca la calidad

BOMBAS  PROCESS

‘4 W

BOMBAS PARA PETROLEO Y DERIVADOS, PRODUCTOS
QUIMICOS, GASES LICUADOS

LIMITES DE EMPLEO @ Refinerias de petréleo
Caudal @ 2900 r. p. m.... 600 m*h ® Transfert de petroleo
Presion de marcha.... . 35 bars y derivados
Presion de prueba. ...... 50 bars @ Chnteales teiieas
Temperatura ... — 190° Ca + 450° ( .

® Industrias nucleares

GU | N ARD S A BARCELONA-6: Travesera de Gracia, 18-20, 2.° Teléfs.: 227 2478 -2287109-228 19 35
/ * B MADRID-16: Avenida del Generalisimo, 55 - Teléfonos: 270 15 01 o 04.




ARMADORES :

CONSTRUCTORES :

MOTOR PRINCIPAL :

Compznia Espanola
de Petroleos S.A, Madrid

Sociedad Espatola
de Construccion Naval Bilbao.

Naval/Sulzer 9RD90

1.A ENERGIA ELECTRICA en la mar
para el B/T ZARAGOZA, la suministra
un TURBOGENERADOR BROTHERHOOD
de 675 kW. EL vapor para este equipo

lo proporciona una caldera caldeada por
los gases de escape del motor principal.

SOLICITE FOLLETO WHR/66 ¥ SE LLO ENVIAREMOS

PETER BROTHERHOOD LIMITED

PETERBOROUGH * ENGLAND
Telefono: OPE3 71321 - Telex 32154
London Office: Amberley House, 12 Norfolk Street, W.C.2. Telephone: 01-836 8914/2580

MANUFACTURERS OF COMPRESSORS, TURBINES, STEAM PUMPS, SPECIAL PURPOSE MACHINERY.

P53t



r\ﬂ\/f‘k/l editerraneas. s.a.J

MANUFACTURAS METALICAS MEDITERRANEAS, S. A.

contribuye con la calidad de sus productos, al

prestigio de Ia Industria Nacional.
T ALY

aidiths
Pt i

-
Sreter
= -rd e

dispone de instalaciones especia-
7 lizadas en Construccion Naval.
—————
turas en General.
« Botes salvavidas

« Casetas
» Planchas de desembarce, etc.

.
+ Puentes

« Guardacaiores y Superestruc-

DOMICILIO SOCIAL Y FABRICA:
Carretera a Elche, s/n. - ALICANTE
Telegramas: MANUFACTURAS
Teléfonos: 22 01 01-02-03

SEVILLA - VALENCIA
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EN LA INDUSTRIA NAVAL

los métodos semiautomaticos y automaticos, constituyen una
herramienta magnifica por sus aplicaciones en soldadura de ace-

ros especiales y para reducir espectacularmente los costos de
produccion.

Para cualquier problema, informacién o consulta dirijase al
DEPARTAMENTO DE ASISTENCIA TECNICA
Se ha creado para servir a la soldadura, hacerla mejor y mas facil

UNION.TECNICAS DE SOLDADURA, S.A.

MADRID \ GIJON BARCELONA




BABCOCK-PERSTA

VALVULERIA EN ACERO FORJADO 0 MOLDEADO
PARA USOS INDUSTRIALES, NAVALES Y NUCLEARES
TODAS PRESIONES ~— TODAS DIMENSIONES

persta international

13 LIMBECKER PLATZ 4300 ESSEN/GERMANY P.o.B. 308 @

AGENTES PARA ESPANA:
SUEDOMAR - AveNIDA DEL PuerTo, 1 - CADIZ



Sabemos
que los proyeclos
de conslruccion e ingenieria
requieren una amplia
capacidad de calculo

Yy para eso lenemos
un pequeny ordenador

Maés exactamente; tenemos un pequefio gigante de
célculo: El ordenador IBM 1130 nacido ante la nece-
sidad creada por la proliferacién y desarrollo, en los
ultimos afios, de empresas de Obras Publicas y de
la construccién. Ello ha trafdo consigo un aumento
de la competencia en el sector y, por tanto, una
mayor exigencia en el rigor de calidades y plazos.
Esto requiere gran flexibilidad para el estudio de
distintas soluciones a los problemas planteados, de
modo que permita establecer la mas conveniente,
estimados los factores funcionalidad, economia y
tiempo. '

Sobre otras aplicaciones. el IBM 1130 permite: El
tanteo de soluciones diversas, en tiempos muy cor-
tos y con gran seguridad de calculo; un conoci-
miento perfecto del comportamiento de las obras a
realizar; su estudio y planiticacion detallada y un
exacto control en la ejecucién que garantiza el cum-
plimiento de los plazos previstos.

Siendo muy amplia la serie de programas de apli-

cacion a la construccion e ingenierfa civil, desarro-
llados para el IBM 1130, queremos destacar el de-
nominado STRESS. Es este un sistema sencillo de
manejar, ue no requiere conocimiento alguno de
los ordenadores y sus técnicas. Permite estudiar y
calcular cualquier estructura reticular, plana o espa-
cial,y su utilidad es aplicable a la construccion de
edificios, naves industriales, soportes de tendidos
eléctricos, puentes, etc.

Pida a nuestros técnicos de ventas que le mues-
tren todo lo que es capaz de hacer el ordenador
IBM 1130.

IBM, S.A.E. )
Dpto. de Comunicaciones - Castellana 4 - Madrid 1-Tel. 2 25 85 50

Deseo recibr informacion detallada de: em 130 APUCACIONES TECNICAS

b ol 10 1 - TS S R U =
Profesion _________.__________ iz
Empresa ____ -
Cdle ____ ne &
Ciudad Dto. oo n*._.__.i o




NORWINCH"/
THE NORWINCH GROUP AI,I,WEI I.E R 3

BERGEN (Noruega) 160
Maquinaria hidraulica para cubierta RADOLFZELL/Bodensee (Alemania)

de buques. o
Bombas de husillos, volumétricas, autocebantes.

Para toda clase de aplicaciones en la industria naval,
tales como:

Lubrificacion maquinas principales y auxiliares.
Servicio fuel oil (incl. booster).
Trasvase aceite lubrificante, fuel oil, ete...

Maquinillas, cabrestantes y grias hidraulicas, servo-
motores hidraulicos.

Hélices de paso variable, grupos contra incendios, ete...

Maquinillas de carga de 1 1/2 a 10 Tm.

Molinetes para cadena hasta 80 mm.

Cabrestantes en todas potencias.

Maquinillas para la pesca de arrastre, cer-
co y bajura en todas potencias.

““"HYDRAPILOT//

A/S FRYDENBO M. V.
BERGEN (Noruega)

Servomotores hidraulicos
para gobierno de timén en

toda clase de barcos.

Accionados por grupos
electro-bomba y a
mano.

ASESORAMIENTO TECNICO
CONSTRUCCIONES EN ESPANA
BAJO LICENCIA A¥TORIZADA
IMPORTACIONES DIRECTAS COMO REPRESENTANTE
EXCLUSIVO PARA LA MARINA

MOTORES Y MAQUINARIA DE IMPORTACION

A. NAVARRO

Apartado 968 :-: BILBA O :-: Teléfono 233005

Motores marinos Diesel de importacién en todas las potencias
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BILBAO - Alameda de Recalde, 30. Terif. 217864.Telex: 337 20

MADRID -  Capitan Haya, 5 Telf. 2700100. Telex: 226 96
BARCELONA - Tuset, 8-10. : Telf. 22774 40. Telex: 520 63
GIJON -  General'Mola, 52. Telf. 350939.

Agentes en:
VIGO - SANTANDER - VALENCIA - ALICANTE - TENERIFE.

M. A. N.

Motores Diesel. Automotares Cen

trales térmicas. Groias.

WAHODAG
Calderas. Turbinas. Calderetos.
Quemadores.

DOCKBAU

Proyectos digues flotantes.

UHDE

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

LINDE

Plantas fraccionamiento aire. Ob-
tencion oxigeno. Plantas produc-
cian y recuperacion etileno.

ZEISE

Hélices. Lineas ejes completas.
Lineas ejes paso variable

DEUTSCHE WERFT

Separcdorores ogua sentinas
“Turbulo”. Obturadores “Sim-
plex". Chumaceras “Simplex”, Bo
cinos.

APLINSA - MFE

Montajes mecdanicos y eléctricos.
Aistamientas industriales.

SCHMELZBASALT

Losetas besalto fundido poro re-
cubrimiento contra cbrasion me-
canica o quimica.

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

ROM
Instalaciones contra incendios CO,
Valvulas y tuberias pora buques.
Equipos parc diques flotontes

LMG

Hélices transversales “Tornado”.




bombas
para la industria naval...

construidas especialmente para los rudos trabajos de la mar, que
garantizan todos los servicios de atordo, tales como: bombas para
viveros, alta presién y lluvia artificial @ bombas para servicios gene-
rales, de sentinas, contra-incendios, achique, de cubierta, etc. @ bom-
bas paratrasiego de combustibles ® bombas paraengrase de motores
en bugues @ bombas para refrigeracion @ hidroforos para servicios
sanitarios de agua dulce y salada @ refrigeradores de agua y aceite.

bombas

aZ ue tel. 831004 - arrona - cestona (guipuzcoa)




fabricamos e instalamos:

® plantas frigorificas en bugques congeladores, a base de
tuneles con circulacion de aire y armarios verticales u

horizentales

refrigeracion de bodegas para transporte de productos

congelados o refrigerados

instalaciones especiales para enfriamiento de bodegas

para conservacion de pescado fresco en hielo

fabricas de hielo con agua de mar.

refrigeracién de gambuzas

acondicionamiento de aire.

nuestra extensa red de talleres de servicio propios en todo

el litoral de espana, islas canarias y africa del sur, garanti-

zan a nuestros clientes el mantenimiento perfecto de sus
instalaciones.

ESPANA ES LA TERCERA POTENCIA MUNDIAL EN
BUQUES PESQUEROS CONGELADORES, Y NUESTRA
EMPRESA CONSTRUYE EL 55°, DE ESTA FLOTA

CONFIE EN  NUESTRA  AMPLIA  EXPERIENCIA
CONSULTENOS

WORTHINGTON

r Vo r o
Ranunz lzZcOlnga, S. 0. |
refrigeracion - aire acondicionado
apartado 1363 L
san sebastian [

corte este cupon y envielo a:

apartado 1363
san sebastian

nombre y razon social

poblacion
N N I I N .-

direccion I



Her Majesty’s voice

Durante decenas de afios los ““Queens” han sido tenidos en alta estima por todos los
que han navegado en los Siete Mares
Naturalmente cagda detalle de su equipo ha sido elegido solo después de las pruebas mas
escrupulosas
Como sus ilustres predecesores
el “Queen Elizabeth 2 estd equipado con un sistema coordinado de sefiales sonoras y luminosas
KOCKUM Tyfon.
La instalacion en el Q. E. 2 comprende un Supertyfon tipo KT 230/75,
un electro Tyfon tipo MA 18/75

dos lamparas de sefiales tipo LA 2 y un Auto-Control, asi como posibilidades de

control manual.

ACUMULADORES

@!KOCKUM TR A
i LANDSVERK Madrid - Barcelona - Bilbao
MRS COMPANY MAUMEL BWEDEN Valencia - Malaga - La Coruia




PETROLERO "“PABLO DE GARNICA" DE 98500 Tons. de PESO MUERTO. POTENCIA DEL EQUIPO
PROPULSOR: 22000 SHP. ENTREGADO EL 20 ENERO ULTIMO A SUS ARMADORES NAVIERA DE
CASTILLA, S. A,

CONSTRUCCION DE BUQUES
HASTA 350.000 Tons. de PM.

GRADA N*1 HASTA
350.000 Tons. P. M.

GRADA N°®2 HASTA
220.000 Tons. P. M.

Astilleros y Talleres
ot del Moroeste S.A.

DIRECCION COMERCIAL: Astilleros en EL FERROL DEL CAUDILLO
Avda. del Generalisimo, 30 - MADRID-16 - Direccion Postal: Apartado, 994 FERROL. ~

Apartado 14.603 - Telf. 250 12 07 (3 lineas) Teléfonos: 35.81 40 y 3581 41 FERROL; 1 y 4 de FENE.
Direccion Telegrafica: ASTANO-MADRID. Telex 27608 Direccion Telegrafica: ASTANO-FERROL
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LA CONSTRUCCION NAVAL ESPANOLA EN 1968

Antes de hacer el comentario que, como ya es tra-
dicional, publicamos en este nimero de la Revista, en
unién de los datos estadisticos que nos facilita el Ser-
vicio Técnico Comercial de Constructores Navales, in-
sertamos a continuaciéon un euadro-resumen de la ac-

tividad de los astilleros espafioles durante el pasado
ano, en donde se incluye una columna que determina
la variacién experimentada en 1968 con respecto al
afo 1967.

Resumen de actividades en 1968

NUEVOS CONTRATOS

Botaduras.

NaclonBlEs . cramimvaimer i s S s T s
Exportacion ......ccooiiieiiiiiiean i e

Entregas.

B ODBEE 55 s v v e L N R R e
TIRPOLLACEOTL 5::vvvesiovanss issi todiisssnimysinsssevoing evivesvimsvs

Indice de actividad.
Tonelaje ponderado (*).

Cartera de pedidos.

Aifio 1968 Afio 1967 Variacion
e _— 1968-1967

N.® buques T. R..B: N.2 buques T. R. B. + %
101 543.495 193 608.185 = 10,6
145 1.141.669 16 60.314 + 1.792,9
246 1.685.164 209 668.499 + 152,1
137 385.403 143 402,381 -— 4,2
114 111.633 13 83.448 + 33,8
251 497.036 156 485.829 + 2,3
142 437.974 156 312.757 -+ 40,0
95 75.706 18 101.712 — 25,5
237 513.680 174 414.469 -+ 23,9
148 370.767 181 337.575 + 9,8
356 100.973 19 58.935 + 71,3
183 471.730 200 396.510 -+ 19,0
499.031 427.819 + 16,6

En 1.1.69 En 1.1.68

209 1.208.988 266 1.052.707 + 14,8
139 1.236.299 29 194.182 + 536,7
348 2.445.287 295 1.246.889 + 96,1

MNACIODANEE. <o i mmaims s sesmatis rs i vessva SRR S St
EXPOTLACION .ciovcviicmmmin s v s s s
DTN vk Bt i 0 S R w
Q+ 2B+ E
(*) Tonelaje ponderado —-—— - —
4

Cartera de pedidos.

En 31 de diciembre de 1968 los astilleros espafnoles
tenian en cartera de pedidos 348 buques con un total
de 2.445.287 TRB, de los cuales 139 con 1.236.299
TRB estan destinados a la exportacion.

Aun cuando ya se expresa en el cuadro-resumen,
queremos, no obstante, hacer resaltar que la cartera
total de pedidos ha experimentado un aumento del
96,1 por 100 con respecto al que existia en la misma
fecha, en 1967, habiendo rebasado también en un

Donde: Q= Puesta de quilla en T. R. B.

B — Botaduras en T. R. B.
E — Entregas en T. R. B.

536,7 por 100 los buques para la exportacion, la cifra
del afio anterior.

Se han formalizado por los astilleros espafioles du-
rante 1968 los contratos correspondientes a los 145
buques para armadores extranjeros, con un total de
1.141.669 TRB, lo que supone un extraordinario au-
mento sobre el valor alcanzado en 1967, que fue de
60.314 TRB.

Entre los nuevos buques contratados, tanto para
armadores nacionales como para la exportacion, hay
que destacar los siguientes: 3 petroleros de 324.000



Buques y artefactos con casco de acero mayores de 100 T. R. B. botados en 1968

Ardeag, S. L.

Nacional
ASTILLERO NOMBRE DEL BUQUE TIPO 0 .R.B LD M.
Exportacién

Nuevo Torre de Likona Pesquero N 130 199
Larrauri Hermanos Pesquero N 242 345
Urondo Pesquero N 208 345
Padre Flores Pesquero N 335 500
Astilleros del Cadagua Horus Frigorifico N 1.800 1.850
Astilleros de Cadiz (Factoria de Cadiz) Montesa Petrolero N 55.000 98.000
" Astilleros de Cadiz (Factoria de Sevilla)  Butanueve Butanero N 12.000 11.020
Sertosa Once Remolcador N 143 70
Sertosa Doce Remolcador N 143 70
Anahuac 1l Cementero E 6.700 8.000
Playa de la Antilla Pesquero N 290 250
Playa del Portil Pesquero N 290 250
Gundulic Carguero E 10.200 15.140
Dracaza X Barcaza N 600 1.355
Draclapp Diex Génguil N 439 739
Draclapp Once Ganguil N 439 739
Draclapp Doce Ganguil N 439 139

Astilleros del Cantdbrico y Riera (Fac- .
toria Cantabrico) Cimadevilla Segundo Mineralero 3.000 4.300
Rey Favila Mineralero N 3.028 4.300

Astilleros del Cantébrico y Riera (Fac-

toria Riera) Elife Pesquero N 181 13¢
Astilleros Construcciones Pescafria Cuarto Pesquero congelador N 2.396 3.350
lla Pesquero congelador N 1.400 1.250
Janza Pesquero congelador N 1.400 1.250
C. N.° 79 Pesquero congelador N 2.900 3.350
E-52-AC Camaronero E 107 110
E-53-AC Camaronero E 107 110
E-54-AC Camaronero E 107 110
E-55-AC Camaronero E 107 110
E-56-AC Camaronero E 107 110
E-57-AC Camaronero E 107 110
E-58-AC Camaronero E 105 110
E-59-AC Camaronero E 105 110
E-60-AC Camaronero E 105 110
E-61-AC Camaronero E 107 110
E-62-AC Camaronero E 105 110
E-63-AC Camaronero E 105 110
E-64-AC Camaronero E 105 110
E-65-AC Camaronero E 105 110
E-66-AC Camaronero E 105 110
E-67-AC Camaronero E 105 110
E-€8-AC Camaronero E 105 110
E-69-AC Camaronero E 105 110
E-70-AC Camaronero E 105 110
E-71-AC Camaronero E 105 110
E-72-AC Camaronero E 105 110
E-73-AC Camaronero E 105 110
E-74-AC Camaronero E 105 110
Mar Caribe Pesquero congelador E 2.900 3.350
Astilleros Luzuriaga Punta Purrustarri Bacaladero N 256 230
Bueno Gonzalex Pesquero congelador N 700 450
Monte Urola Bacaladero N 407 440
Monte Ernio Bacaladero N 600 650
Monte Txindoki Bacaladero N 600 650
Astilleros de Mallorca Cala Deya Carguero N 299 375
& Barcaza N 130 250
B-2 Barcaza N 130 250
B-3 Barcaza N 130 250
B-4 Barcaza N 130 250
Astilleros de Murueta Avelina Costero N 372 520
Aznar José Luis Remolcador N 360 200
Robrisa Pesquero N 254 170
Olaberri Bacaladero N 600 650
Olazar Bacaladero N 600 650
Astilleros Neptuno Prometeo Pesquero N 158 110
Yirgen de Consolacion Pesquero N 149 110
Boluda Remolcador N 115 80
Serrano Hevia Pesquero N 180 120
Astilleros de Santander Naldamar Seis Pesquero N 172 125
Naldamar Siete Pesquero N 172 125
Brioso Remolcador N 220 80
E-32-SA Camaronero E 107 110
E-33-SA Camaronero E 107 110
E-34-SA Camaronero E 107 110
E-35-SA Camaronero E 107 110
E-36-SA Camaronero E 107 110
E-37-SA Camaronero E 105 110
E-38-SA Camaronero E 106 110
E-39-SA Camaronero E 105 110
E-40-SA Camaronero E 106 110
E-41-SA Camaronero E 105 110
E-42-SA Camaronero E 105 110
E-43-SA Camaronero E 105 110
E-44-5SA Camaronero E 1056 110
E-45-5A Camaronero E 105 110
Astilleros y Talleres Celaya Juan B. Buesa Carguero N 672 1.038
Don Jabier S. Camaronero E 110 100
Miss Kisna §. Camaronero E 110 100
Miss Sorayo §. Camaronero E 110 100



Nacional

ASTILLERO NOMBRE DEL BUQUE TIPO [ T. R. B. T.P. M
Exportacion
Miss Elizabeth S. Camaronero E 110 100
Don Dan §. Camaronero E 110 100
E-1-CE Camaronero E 109 110
E-2-CE Camaronero E 109 110
E-3-CE Camaronero E 105 110
E-4-CE Camaronero E 105 110
E-5-CE Camaronero E 105 110
E-6-CE Camaronero E 105 110
E-7-CE Camaronero E 105 110
E-8-CE Camaronero E 105 110
E-9-CE Camaronero E 105 110
E-10-CE Camaronero E 105 110
Astilleros y Talleres del Noroeste Pablo Garnica Petrolero N 56.900 98.500
Laieta Metanero N 29.700 21.700
El Mansour Dahbi Frigorifico E 1.525 1.990
Playa Blanca (1) Frigorifico N 2.900 3.500
Playa de Maos (1) Frigorifico N 2.900 3.500
Astilleros Zamacona Cooperativa Montenegro Pesquero N 121 115
Punta Lucero Géanguil N 200 —
Punta Galea Géanguil N 200 s
Muevo Jesis de Belén Pesquero N 160 120
Halenciaga Mati Pesquero N 312 291
Burgoa Mendi Pesquero N 203 150
Urmaya Carguero N 575 700
Costa del Sol Pesquero N 169 120
Freipesca Uno Pesquero N 157 120
Freipesca Dos Pesquero N 158 120
Freipesca Tres Pesquero N 158 120
Freipesca Cuatro Pesquero N 160 120
Nueva Luz de Gascuia Pesquero N 188 150
Nueva Luz del Cantabrico Pesquero N 188 150
Nueva Yirgen de Covadonga Pesquero congelador N 498 400
Gaztelutarrak Pesquero N 146 120
Amadeo Pesquero N 169 107
Basse-Sambre Corcho Tationa del Mar Carguero N 1.060 1.900
San Martin de Arriba Pesquero N 140 150
Pumarin Carguero N 1.060 1.900
Compafifa Euskalduna Monte Zaraya Bulkcarrier N 15.489 26.700
Lujua Bulkcarrier N 15.650 27.000
Monte Zapola Bulkecarrier N 15.650 26.000
Manuel Campos Maderero N 4.259 6.259
Mirenchu Maderero N 4.257 6.259
Adriana Maeaderero N 4.600 6.400
Construcciones Navales Freire Maria Luisa Carral Pesquero N 222 140
Yierasa Cinco Bacaladero N 490 360
Elibel Pesquero N 200 220
Construccienes Navales Santodomingo Mary Gloria Pesquero N 123 143
Inés de Castro Pesquero N 227 320
Morruncho Pesquero N 184 143
MNuevo Jundifia Pesquero N 169 185
Pescalanza | Pesquero N 148 190
Hermanos Fernandex Piro Pesquero N 225 300
Anuska Pesquero N 250 280
Marrajo de Burela Pesquero N 170 200
Faro Silleiro Pesquero N 184 100
Garcia y Yidal Pesquero N 144 160
Construcciones Navales Yarza Canucha Pesquero N 136 103
Areasa Pesquero N 205 132
Cristobal Colén Bacaladero N 650 635
Aurelia Manuel Bacaladero N 650 635
Empresa Naclional Bazdn (Factoria de
El Ferrol) Inca Roca Carguero E 6.500/9.500 10.800,13.250
Empresa Nacional Bazén (Factoria de
La Carraca) Fraguador Cementero N 2.465 2.800
Dracaza XI Pontona N 186
Enrique Lorenzo y Cia. Usurbil Pesquero congelador N 1.386 1.665
Meixueiro Bacaladero N 650 635
Xaxan Bacaladero N 650 635
Uralde Bacaladero N 650 635
Hijos de J. Barreras Aracena Pesquero congelador N 2.900 3.350
Punta Anago Remolcador . N 230 106
Mino Pesquero congeladors N 3.000 3.400
Condestable Carguero N 678 900
Condemar Carguero N 720 900
E-79-HB Camaronero E 107 110
E-80-HB Camaronero E 105 110
E-81-HB Camaronero E 105 110
E-82-HB Camaronero E 105 110
E-83-HB Camaronero E 105 110
E-84-HB Camaronero E 105 110
E-85-HB Camaronero E 105 110
Juliena Constructora Gijonesa (Faclo-
ria de Axpe) Ripa Remolcador N 104
E-26-JA Camaronero E 110 110
E-27-JA Camaronero E 105 110
E-28-JA Camaronero E 105 110
E-29-JA Camaronero E 105 110
E-30-JA Camaronero E 105 110
E-31-JA Camaronero E 105 110
Juliana Constructora Gijonesa (Facto-
ria de Gijon) C. N.° 162 (2) Dique flotante 12.000 T. F. A. N — —
Benimar Carguero N 850,/1.599 1.680,/2.850
Benisa Carguero N 850,/1.599 1.680/2.850
Beniali Carguero N 850/1.599 1.680,/2.850
Camponalon Petrolero N 4.272 6.200



Nacional

ASTILLERO NOMBRE DEL BUQUE TIFO [ T. R. B. T. P. M.
Exportacion
E-11-JG Camaronero F 107 110
E-12-)G Camaronero E 107 110
E-13-JG Camaronero E 107 110
E-14-JG Camaronero E 107 110
E-15-JG Camaronero E 107 110
E-16-JG Camaronero E 107 110
E-17-1G Camaronero E 107 110
E-18-JG Camaronero E 107 110
E-19-JG Camaronero E 107 110
E-20-JG Camaronero E 107 110
£-21-JG Camaronero E 107 110
Maritima de Axpe Gure Campolibre Atunero congelador N 453 300
Teresa del Mar Carguero N 691 1.000
Maru Pesquero congelador N 440 445
José Cornide Pesquero N 800 850
Eduardo Choo Pesquero N 800 850
E-46-MA Camaronero E 109 110
E-47-MA Camaronero E 109 110
E-48-MA Camaronero E 105 110
E-49-MA Camaronero E 105 110
E-50-MA Camaronero E 105 110
E-51-MA Camaronero E 105 110
Castiello Carguero N 750 1.000
Maritima del Musel Roncal Pesquero congelador N 718 150
Arosa Cuarto Bacaladero N 665 50
Arosa Quinto Bacaladero N 665 750
Capredi Uno Pesquero N 254 240
Cemenmar Uno Cementero N 1.462 2.125
Villardevos Pesquero N 219 215
Galaxia Pesquero N 219 215
Capitén Jorge Segundo Pesquero congelador N 440 400
José Graha Pesquero N 213 180
Martin Sarmiento Bacaladero N 850 750
Benito J. Feijoo Bacaladero N 850 750
Sociedad Espanola de Construccion Na-
val (Factoria de Matagorda) Subin River Carguero E 5.007/7.582 7.400/9.450
Campeador Petrolero N 21.000 35.500
Inca Pachacutec Carguero E 6.500/9.500 10,680,13.130
C. N 153 Pontona N 200 —
Sociedad Espafiola de Construccién Na-
val (Factorfa de Sestao) Zaragoza Petrolero N 51.380 97.350
Loyola Petrolero N 53.000 97.350
Inca Tupoc Yupanqui Carguero E 6.500/9.175 10.800,/13.179
Inca Huayna Capac Carguero E 6.500/9.500 10.800,13.250
Pino Gabarra N 378 800
Mercedes Gabarra N 530 1.000
Ano Gabarra N 530 1.000
C. N 1T Gabarra N 530 1.000
Sociedad Metalurgica Duro Felguera C. N.° 48 (3) Camaronero E 105 110
C. N.° 49 (3) Camaronero E 105 110
C. N 50 (3) Camaronero E 105 110
C. N 51 (3) Camaronero E 105 110
Tomds Ruiz de Velasco Valle de lbaizabal Transp. gases licuados N 1.760 2.227
Fosforico Transp. productos quimicos N 1.300 1.900
Sulfirico Transp. productos quimicos N 1.300 1.900
Union Naval de Levante (Factoria de
Barcelona) C. N 19 Grua flotante N 225 26
G-1 Ganguil N 230 325
Aguacate Barcaza N 100 48
Unién Naval de Levante (Factoria de
Valencia) Antonio Lazare Pasaje N 4.911 1.200
Vicente Puchol Pasaje N 5.200 1.200
Marcosa | Maderero N 5.250 7.400
TOTAL: 237 buques .. ......... 513.680 770.912
(1) Sélo casco para las construcciones numeros 158 y 159 de la S. E. de C. Naval (Sestao).
(2) Botada la ultima pontona de las siete de que consta,
(3) Solo casco para las construcciones numeros 189, 190, 191 y 192 de Juliana C. Gijonesa (Factorla de Gijon),
Resumen por tipos de buques
Para armadores nacionales Para armadores extranjeros TOTALES
Num. T. R. B. b 1 R Nuam. T. R’ B, T. P. M. Num T.R. B T. P. M.
Bugues de carga seca ... 24 86.784 138.326 7 62.157 85.399 31 148.941 223.725
Tanques .....ceveeieeeininns 11 287.612 471,647 —_ — — 11 287.612 471.647
Buques de pasaje ......... 2 10.111 2.400 — === — 2 10.111 2.400
Frigorificos ................ 3 7.600 8.950 1 1.525 1.990 4 9.125 10.940
PesSqueros ......iccooivii 76 38.806 40.063 87 12.024 12.760 163 50.830 52.823
Auxiliares .................. 26 7.061 9.377 — - - 26 7.061 9.377
TOTAL «ovvvivinninns 142 437.974 670.763 95 75.706 100.149 237 513.680 770.912




Buques y artefactos con

casco de acero m

Poten-
cia pro-
ASTILLERO NOMBRE DEL BUQUE ARMADOR TIPO T.R.B T. P .M. pulsora
HP.
Ardeag, S. L. Siempre Sagrada (1) Pedro Icharo Urquiola Pesquero 136 210 450
Ituarte (1) Segundo Ituarte e H, Pesquero 151 284 600
Jerusalén-Argia (1) Juan Bilbao Erausguin Pesquero 251 345 740
Larrauri Hermanos (1) Fabian Larrauri y Cia. Pesquero 242 345 800
Astilleros del Cadagua  Camposalinas CAMPSA Asfaltero 1.821 2.300 1.550
Astilleros de Cadiz
(FPactoria de Cadiz) Lo Rabida Cia. Maritima Rio Gulf Petrelero 53.978 97.004 20.700
Astilleros de Cadiz
(Pactoria de Sevilla) Rio Magdalena Flota M, Grancolombia- Carguero 12.318 12.062 14.400
na. COLOMBIA
Sertosa Once Sertosa, S. A. Remolcador 143 70 1.500
Sertosa Doce Sertosa, S. A. Remolcador 143 70 1.500
Dracaza X Dragad. y Construcciones Barcaza 600 1.355
Draclapp Diez Dragad. y Construcciones CGanguil 439 739 250
Draclapp Once Dragad. y Construcciones Ganguil 439 739 250
Draclapp Doce Dragad. y Construcciones Ganguil 439 739 250
Astilleros del Canta-
brico y Riera (Fac-
toria Cantabrico) Cimadevilla Segundo Cfa. Nav. Sta, Catalina Mineralero 3.000 4.300 3.300
Rey Favila Cia. Nav. Astur Andaluza Mineralero 3.028 4.300 3.300
Astilleros del Canta-
brico y Riera (Fac-
toria Riera) Nevada (1) J. Marquinez Llarasa Pesquero 287 230 850
Mucvo Juanito Hermanos Isidoro Rodriguez Pesquero 149 90 400
Elife Hermanos Lastau Pesquero 181 130 600
Astilleros Construc-
ciones Gondomar Pescanova, S, A. Pesquero congelador 2.431 2.000 4,000
Gelmirez Pescanova, S. A. Pesquero congelador 2.341 2.000 4.000
Pescafria Cuarto Pesqueras Rodriguez Pesquero congelador 2.396 3.350 4.000
E-52-AC Transimport. CUBA Camaronero 107 110 370
E-53-AC Transimport. CUBA Camaronero 107 110 370
E-54-AC Transimport. CUBA Camaronero 107 110 370
E-55-AC Transimport. CUBA Csmaronero 107 110 370
E-56-AC Transimport. CUBA Camaronero 107 110 370
E-57-AC Transimport. CUBA Camaronero 107 110 370
E-58-AC Transimport. CUBA Camaronero 105 110 370
E-59-AC Transimport. CUBA Camaronero 105 110 370
E-60-AC Transimport, CUBA Camaronero 105 110 370
E-61-AC Transimport, CUBA Camaronero 107 110 370
E-62-AC Transimport. CUBA Camaronero 105 110 370
E-63-AC Transimport. CUBA Camaronero 105 110 370
Astilleros Luzuriaga Acorsa F. Acebal y Cia. Bacaladero 752 700 1.600
Castelo Echevarria y Cia. Bacaladero 752 700 1.600
Punta Torrepia Iriberri, S. A. Bacaladero 256 230 1.000
Punta Purrustarri Iriberri, S. A. Bacaladero 256 230 1.000
Bueno Gonzalez Espadin y Ballena, S. A. Pesquero congelador 700 450 1.550
Monte Urola Arrieta-Miner y Cia. Bacaladero 407 440 1,000
Astilleros de Mallorca B-1 J. O. P. Barcelona Barcaza 130 250 —_
B-2 J. O. P. Barcelona Barcaza 130 250 --
B-3 J. O. P. Barcelona Barcaza 130 250 s
B-4 J. O. P. Barcelona Barcaza 130 250 s
Astilleros de Murueta Avelina Toro y Bertolaza Costero 372 520 625
Robrisa Robrisa Pesquero 254 170 825
Astilleros Neptuno Madper (1) F. Jaldén Diaz Pesquero 171 120 510
MNuevo Milagrites (1) J. Curras Alonso Pesquero 138 100 435
N.* 5.* de la Blanca (1) Cooperativa Pesq. «Buen
Jesus Nazareno» Pesquero 116 100 435
Prometeo (1) M. Castilla Méarquez Pesquero 158 110 430
Boluda (1) V. Boluda Mari Remolcador 115 80 1.200
Astillerosde Santander MNaldemar Seis Naldamar Pesquero 172 125 560
Naldamar Siete Naldamar Pesquero 172 125 560
Brioso Reyser, S, A. Remolcador 220 80 1.530
Astilleros y Talleres
Celaya Villa Ana Bueno Gonzélez Costas Pesquero 426 360 1.100
Gloria Armada de Colombia. CO-
LOMBIA Buque-escuela 933 —_ 530
Siboney Transimport. CUBA Balizador 384 168 2% 455
Juan B. Buesa Vapores Costeros, S. A. Carguero 672 1.038 1.100
Don Jabier S. D.Solabarrieta. HONDURAS  Camaronero 110 100 380
Miss Kisna §. D.Solabarrieta. HONDURAS  Camaronero 110 100 380
Miss Soraya S. D.Solabarrieta. HONDURAS  Camaronéfo 110 100 380
Miss Elizabeth S. D.Solabarrieta. HONDURAS  Camaronero 110 100 380
Don Dan §. D.Solabarrieta, HONDURAS  Camaronero 110 100 380
Astilleros y ‘Talleres .
del Noroeste Ceuta Fletamentos Maritimos Petrolero 51.782 98.500 20.700
Garcia Munte Naviera Espafiola Carguero 7.000/9.395 10.500,/14.000 9.600
Pable Garnica Naviera de Castilla Petrolero 56.900 8.500 22.000
Ragar R. Garzéon Gonzilez Carguero 7.000/9.395 10.500,/14.000 9.600
Carmen M. Pinillos Naviera Pinillos F'rigorifico 1.639 2.340 4.200
El Mansour Bi Llah Navimar. MARRUECOS Frigorifico 1.525 1.990 2.200
El Mansour Dahbi Navimar. MARRUECOS Frigorifico 1.525 1.990 2.200
Astilleros Zamacona Nuevo Nino de Belén (2) Aurelio Bilbao y otros Pesquero 162 120 470
Cooperativa Montenegro Cooperativa Montenegro,
de Lequeitio Pesquero 121 115
Itxasgane A. Murelaga y otros Atunero congelador 195 87
Sonia Rosal Pedro Pelayo. S. A. Pesquero congelador 217 95
Punta Lucero Junta Central Puertos Ganguil 200 —
Punta Geolea Junta Central Puertos Ganguil 200 —

=




ayores de

100 T. R. B. entregados en 1968

Poten-
cia pro-
ASTILLERO NOMBRE DEL BUQUE ARMADOR TIPO T. R. B. T.P .M. pulsora
HP
Balenciaga Amasua (1) Amador Suérez, S. A. Pesquero congelador 310 250 900
Pio Baroja (1) J. Ormaza Larrazdbal Pesquero 203 150 850
Asteasu (1) J. Otano y D. Serafin
Trecu Pesquero 173 120 490
Yirgen de la Barquera (1) D. Roiz Vior Pesquero 135 100 500
Nuestra Golondrina (1) J. Diez Fernandez Pesquero 136 100 500
Burgoa Mendi (1) J. Bautista y otros Pesquero 203 150 600
Vera-Cruz (1) R. Diaz Fernandez Pesquero 162 105 600
Amado (1) Ben Lépez Hnos. Pesquero 169 107 450
Costa del Sol (1) Hnos. Dominguez Pesquero 169 120 600
Freipesca Uno (1) Vda. e H. de C. Freire Pesquero 157 120 600
Freipesca Dos (1) Vda.-e H. de C. Freire Pesquero 158 120 600
Freipesca Tres (1) Vda. e H. de C. Freire Pesquero 158 120 600
. Basse-Sambre Corcho  Tatiana del Mar Equimar Maritima, 5. A. Carguero 1.060 1.900 1.250
Compafiia Euskalduna  Monte Zaraya Naviera Aznar Bulkcarrier 15.489 26.700 9.800
Lujua Naviera Bilbaina, S. A. Bulkcarrier 15.650 27.000 9.800
Monte Zapola Naviera Aznar Bulkcarrier 15.650 26.000 9.800
Manuel Campos Clemente Campos y Clia. Maderero 4.259 6.259 4.310
Mirenchu Clemente Campos y Cia. Maderero 4.257 6.259 4.310
Construcciones Nava-
les Freire Bocanegra (1) Pesquerfas Onubenses Pesquero 152 80 2150
Conguero (1) Pesquerfas Onubenses Pesquero 155 80 2x 150
Tartesos (1) Pesquerias Onubenses Pesquero 152 80 2x 150
Maria Luisa Carral Pesquerfas Carral Pesquero 222 140 1.100
Bigaro Pesquera Cies, S. A. Bacaladero 365 260 1.050
Narval Pesquera Cles, S. A. Bacaladero 365 260 1.050
Construcciones Nava-
les Santodomingo Maiiufe J. Vaqueiro Gandén Pesquero 148 160 400
Pefacastillo Luis Pérez Sénchez Pesquero 481 526
Amanecer Félix Pérez Pesquero 144 160
Guernikako Arbola Marcelo Ensunza Pesquero 481 526 1.200
Puenteareas M. Gonzilez Parada Pesquero 246 300 800
Cambaroya A. Gonzélez Concheiro Pesquero 144 160 400
Mary Gloria J. Valladares y B. Fer-
nandez Pesquero 123 143 300
Inés de Castro Donato Garcia Prego Pesquero 227 320 125
Nuevo Jundifa S. Lago Montenegro Pesquero 169 185 585
Marrajo de Burela M. Fernandez Gonzdlez Pesquero 170 200
Garcia y Vidal E. Garcia y F. Vidal Pesquero 144 160
Construcciones Nava-
les Yarza Puerte Corrubedo (1) Pesquera Onubense, S. A. Pesquero congelador 376 243 2x 400
Rincon Guzméan Rodriguez Rin-
céon Hijos Pesquero congelador 363 220 1.060
Canucha Canucha, S. R. C. Pesquero 136 103 400
Areasa José Area Fdez. y Hnos.  Pesquero 205 132 500
Nache Guzman Rodriguez Rin-
con Hijos Pesquero congelador 363 220 1.060
Conchita P. Pelayo Pedro Pelayo, S. A. Pesquero congelador 389 243 2% 600
Tere Meli Pedro Pelayo, S. A. Pesquero congelador 249 154
Empresa Nacional Ba-
zan (Factoria de El
Ferrol) Tintore Catalana Maritima Carguero 4,196 5,955 2.250
Esso Castellén Esso Transport Co. PA-  Petrolero 41.800 77.459 20.700
" Empresa Nacional Ba- NAMA
zan (Factoria de La
Carraca) Luis Angel Arango Concesiéon Salinas. CO- Carguero 1.917 1.618 2% 765
LOMBIA Pesquero conegelador 1.073 830 2.000
Cortadura Promociones Pesqueras Pontona 186
Dracaza Xl Dragad. y Construcciones
. Enrique Lorenzo y Cia. Remolcador 107 70 825
Dracor Dos Bragad. y Construcciones  Pesquero congelador 1.386 1.665 2.000
Usurbil Pesqueros de Altura, S. A. Remolcador 103 70 825
Amposta Junta Central Puertos Remolcador 103 70 825
Manacor Junta Central Puertos Pesquero congelador 212 232 825
Nuevo Carme-Celi Adelaida Caballero Cuchi  Remolcador 103 61 825
Yulcano Segundo CEPSA
Hijos de J. Barreras Pesquero congelador 685 450 1.550
Teodoro Pirex Salazones Canarias Bacaladero 638 450 1.550
Sierra Lépez José Lopez Merallo Bacaladero 638 450 1.550
Sierra Paz José Lopez Merallo
Aracena Pesqueros Asociaudos del  Pesquero congelador 2.900 3.350 4.000
Suratlantico Remolcador 230 106 1.550
Punta Anaga Cory Hermanos, S. A. Carguero 678 900 1.100
Condestable Hijos de M. Condeminas  Carguero 720 900 1.100
Condemar Hijos de M. Condeminas Camaronero 107 110 370
E-79-HB Transimport. CUBA Camaronero 105 110 70
Juliana Constructora E-80-HB Transimport. CUBA
Gijonesa (Factoria
de Axpe) Puerto Chico (1) Mouro, S. A. Pesquero 135 140 535
Ripa Sixto Garcia, S. A. Remolcador 104 765
Juliana Constructora
Gijonesa (Factoria
de Gijon) C. N.* 162 Cia, Euskalduna, S. A. Dique flot. 12.000 T.F. A. —_
Breton Luis de Otero Carguero 936 1.650 1.100
Benimar NEASA Carguero 850/1.599 1.680,2.850 2.000
Benisa NEASA Carguero 850/1.599 1.680,2.850 2.000
Beniali NEASA Carguero 850,/1.599 1.680,/2.850 2.000
E-11-)G Transimport. CUBA Camaronero 107 110 360
E-12-JG Transimport. CUBA Camaronero 107 110 360
E-13-JG Transimport. CUBA Camaronero 107 110 360
E-14-)G Transimport. CUBA Camaronero 107 110 360
Marntima de Axpe Arosa Tercero SAPIG Bacaladero 594 600 1.400
Asén Marino Canosa Pesquero congelador 457 410 1.060
Gure Campolibre Atunera Vasco-Canaria Atunero congelador 453 300
Teresa del Mar Egquimar Maritima, S. A. Carguero 691 1.000 1.100




cia pro-
ASTILLERO NOMBRE DEL BUQUE ARMADOR TIPO T. R. B. T.P .M. pulsora
HP.
Maritima del Musel Islas Fizas (1} Vapores de Pasaje Lancha de pasaje 313 69 2 350
Roncal Pesquera Vasco-Astur Pesquero congelador 718 750 1.400
Arosa Cuarto Navipesca, S. A. Bacaladero 665 750 1.200
Arose Quinto Navipesca, S. A. Bacaladero 665 750 1.200
Rio Cares José Bengoechea Bacaladero 434 440 1.160
Rio Piles José Bengoechea Bacaladero 434 440 1.160
Pesmar José Diaz Martinez Pesquero 244 240 950
Cemenmer Uno Cementos del Mar, S. A. Cementero 1.462 2.125 1.550
Villardevos Jesus Etchever Duran Pesquero 219 215 900
Galaxia José Lorenzo Baldomir Pesquero 219 215 900
José Grana Francisco Martinez Pesquero 273 180 1.160
Sociedad Espafola de
Construcciéon Naval
(Factoria de Mata-
gorda) Tumaco F. Rotatorio Armada. CO-
LOMBIA Petrolero 14.840 24.732 10.500
Adriana Colvapores. COLOMBIA Carguero 2.296 3.571 3.900
Anamilena Colvapores. COLOMBIA Carguero 2.296 3.5717 3.900
Inca Pachacutec Corporacién Peruana de
Vapores. PERU Carguero 6.500,/9.500 10.680/13.130 9.600
C. N.» 153 Dragad. y Construcciones Pontona 200
Sociedad Espafiola de
Construccién Naval
(Factoria de Sestao) Deneb Fertimar Amoniaquero 3.371 3.588 4.600
Zaragoza CEPSA Petrolero 51.380 97.350 20.700
Inca Tupac Yupanqui Corporacién Peruana de
Vapores. PERU Carguero 6.500/9.175 10.800,/13.170 9.600
Pino Sixto Garela, S. A. rabarra 378 800 -
Mercedes Aumabisa Gabarra 530 1.000
Ana Aumabisa Gabarra 530 1.000
Sociedad Metalurgica
Duro-Felguera Reina Cristina (1) J. Basciredo, A. Gémez
y F. Cuervo Pesquero 202 130
Tomés Ruiz de Ve-
lasco Valle de Orozco Vasco-Madrilefia de Nav Cementero 2.202 3.819 2.000
Valle de MNervién Vasco-Madrilefia de Nav Transp. gases licuados 1.759 2.227 2.000
Valle de lbaizébal Vasco-Madrilefia de Nav. Transp. gases licuados 1.760 2.227 2.000
Fosforico Naviera Quimica, S. A, Transp. prod. quimicos 1.300 1.900 1.550
Unién Naval de Le-
vante (Factorla de
Barcelona) Amor C. Illa Fachini Pesquero 230 105 720
G-1 J. O. Puerto Barcelona GAnguil 230 325 133
Aguacate Agromén, S. A Barcazsa 100 48
Unién Naval de Le-
vante (Factorfa de
Valencia) Antonio Lazare Cia. Transmediterranea Pasaje 4.911 1.200 2x3.120
TOTAL: 183 buques ............ 471.730 T61.834 368.208
(1) Terminado en otros talleres.
(2) Casco construido por Balenciaga.
Resumen por tipos de buques
Pare. armadores nacionales Para armadores extranjeros TOTALES
Num. T.R.EBE T. P.'M. Nam. T-R. B: T.P: M. Num. T.R. E. T. P,/ M.
Buques de carga seca ... 22 97.909 157.175 6 37.502 47.143 28 135.411 204.318
THOQUES c.ovvscnvssinssmznaie 9 224.057 403.596 2 56.640 102.191 11 280.697 505.787
Bugues de pasaje ......... 2 5.224 1.269 — — —_ 2 5.224 1.269
Brigorificos oo 1 1.639 2,340 2 3.050 3.980 3 4.689 6.320
Pesqueros .................. 86 35.566 33.070 23 2.464 2.480 109 38.030 35.550
Auxiliares .........ccccunen 28 6.362 8.422 2 1.317 168 30 7.679 8.590
TOTAL :oopvesiiiisss 148 370.757 605.872 35 100.973 155.962 183 471.730 T61.834
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toneladas de peso muerto y 12 entre 97.000 y 162.000
toneladas de peso muerto; dos bulk-carriers de 50.000
toneladas de peso muerto y 12 entre 19.000 y 27.000
toneladas de peso muerto: dos cargueros de 11.700
toneladas de peso muerto, 6 de 15.748 t. p. m. y 4 de
15.500 t. p. m., asi como los 90 camaroneros para
Cuba.

Se ha firmado, asimismo, el contrato de un porta-
containers de 2.400 t. p. m., siendo ya dos los que
tienen en cartera Astilleros Construcciones para el
armador J. Davila y Cia, S. A. y serdn los primeros
de este tipo que se construiran en Espafia.

Las banderas bajo las cuales navegaran los buques
contratados en la actualidad serin: Estados Unidos,
Venezuela, Uruguay, Inglaterra, Liberia, Chile, Yu-
goslavia, Cuba, Kuwait, Méjico, Colombia, Honduras,
El Salvador, Pert, Grana, Marruecos.

El tamafio medio de los buques mayores de 1.000
toneladas de registro bruto en construcciéon en 1 de
enero de 1969, ha sufrido un aumento considerable
con relacién a afos anteriores, debido, fundamental-
mente, al gran numero de superpetroleros reciente-
mente contratados. A continuacién sefialamos el to-
nelaje medio de aquéllos en los tres altimos ahos.

i 8.700 TRB
1968 osinmsnnasnassie 9106 TRB
B0 ot e R e R 19.406 TRB

Buques comenzados.

Durante el pasado afio se ha colocado la guilla a
251 buques con 497.036 TREB, lo que supone un in-
cremento del 2,3 por 100 con relacion al ano ante-
rior. De este total, 114 buques con 111.633 TRB estan
destinados a la exportacion, representando un aumen-
to del 33,8 por 100.

Entre los buques comenzados merecen especial
mencion dos petroleros, uno de 98.000 t. p. m. y otro
de 151.000 t. p. m. para Transporte de Petrdleos, S. A.
y Marflex, respectivamente, dos cargueros de 15.140
toneladas de peso muerto para Atlanska Plovidba, de
Yugoslavia, 3 bulk-carriers de 27.000 t. p. m. para
Naviera Bilbaina, Naviera Aznar y Naviera Vascon-
gada y 4 cargueros de 13.250 t. p. m. para la Corpo-
racién Peruana de Vapores, de Peri. Estos buques
estan siendo construidos por Astilleros de Cadiz,
Astano, Compaiia Euskalduna, Sociedad Espanola de
Construccién Naval y Empresa Nacional Bazan.

Buques botados.

Se lanzaron al agua 237 buques, que alecanzaron la
cifra de 513.680 TRB. Comparando esta cifra con la
de 1967 podemos ver que existe un incremento del
23,9 por 100.

Para armadores nacionales se botaron 142 huques
con 437.974 TRB y para extranjeros 95 buques con
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75.706 TRB. El aumento experimentado por los pri-
meros ha sido un 40 por 100 con respecto a los lan-
zados al agua el pasado ano, habiendo supuesto los
de exportacion una disminucion del 25,5 por 100.

A continuacién resefiamos los bugues mas desta-
cados botados en 1968

Petroleros.

“Montesa”, de 98.000 t. p. m., en Astilleros de Ca-
diz (Cadiz); “Pablo Garnica”, de 98.500 t. p. m. en
Astilleros y Talleres del Noroeste; “Campeador”, de
35.500 t. p. m. en la Sociedad Espanola de Construec-
s ca cfaval (Factoria de Matagorda), y “Zaragoza”
y “Loyola”, de 97.350 t. p. m. cada uno, en la Socie-
dad Espafiola de Construccién Naval (Factoria de
Sestao).

Cargueros.

“Anahuac II", cementero de 8000 t. p. m., para
Méjico, en Astilleros de Cadiz (Sevilla) ; “Inca Tupac
Yupanqui”, “Inca Huayana-Cepac”, “Inca Pachacu-
tec” e “Inca Roca”, de 13.200 t. p. m. cada uno, en
la Sociedad Espafiola de Construcecién Naval (Facto-
ria de Sestao), los dos primeros, el tercero en la So-
ciedad Espafiola de Construccién Naval (Factoria de
Matagorda) y el cuarto en la Empresa Nacional Ba-
zan (Factoria de El Ferrol).

“Subin River", de 7.400/9.450 t. p. m. para Ghana,
en la Sociedad Espafiola de Construccién Naval (Fac-
toria de Matagorda); “Gundulic”, de 15.140 t. p. m.
para Yugoslavia, en la Factoria de Sevilla de Asti-
lleros de Cadiz; y los bulk-carriers “Monte Zaraya”,
“Lujua”, “Monte Zapola”, de 26.700 t. p. m. en la
Compaiia Euskalduna.

Transporte gases licuados y productos quimicos.

“Laieta” metanero de 21.700 t. p. m. en Astilleros
y Talleres del Noroeste; “Butanueve’, butanero de
11.020 t. p. m. en la Factoria de Sevilla de Astilleros
de Cadiz; “Valle de Ibaizdbal”, transporte de gases
licuados de 2.227 t. p. m.; “Fosforico” y “Sulfirico”,
de 1.900 t. p. m. cada uno, en Tomas Ruiz de Velasco.

Pasaje.

Antonio Lazaro” y “Vicente Puchol”, de 5.000 TRB
en Unién Naval de Levante (Factoria de Valencia).

Pesqueros.

81 camaroneros para Transimport (Cuba), 5 para
don Solabarrieta, “Honduras” y un pesquero conge-
lador de 2.000 TRE también para Transimport (Cuba).
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Entregas.

Nos complace poner de manifiesto que una vez mas
en el pasado ano se han vuelto a superar las cifras
correspondientes al anterior, si no cuanto al niimero
de buques, que ha sido inferior, si en lo que se refiere
al tonelaje de registro bruto. En efecto, los buques
terminados fueron 183 con 471.730 TRB, lo que re-
presenta un aumento del 19,0 por 100 sobre el valor
alcanzado en 1967 que fue de 200 buques con 396.510
TRB.

El tonelaje entregado a armadores nacionales y
extranjeros supone un incremento del 9,8 por 100
para los primeros y del 71,3 por 100 para los segun-
dos, todo ello también comparado con 1967.

Fueron terminados por Astilleros y Talleres del
Noroeste los superpetroleros “Ceuta” y “Pablo Gar-
nica’”, de 98.500 t. p. m.; por Astilleros de Cadiz, 8. A.
(Factoria de Cadiz), “La Rabida”, de 87.004 t. p. m.,
por la Sociedad Espanola de Construccion Naval (Fac-
toria de Sestao) el “Zaragoza de 97.350 t. p. m.; y por
la Factoria de El Ferrol, de la Empresa Nacional
Bazan el “Esso Castellon”, de 77.000 t. p. m. para la
Esso Transport Co., de Panama.

Se entrego a la Flota Mercante Grancolombiana el
carguero “Rio Magdalena”, de 12.062 t. p. m. cons-
truido por la Factoria de Sevilla de Astilleros de Ca-
diz, a la Corporacién Peruana de Vapores, los buques
“Inca Tupac Yupanqui” e “Inca Pachacutec”, de
13.200 t. p. m., construidos por la Sociedad Espatiola
de Construccién Naval.

La Compafiia Euskalduna entregd los tres bulk-
carriers ya citados al tratar de las botaduras y que
son los mayores bugques de este tipo construidos has-
ta la fecha en Espana. Asimismo, Unién Naval de
Levante entregd a la Cia. Trasmediterranea el bu-
que de pasaje de 4.911 TRB “Antonio Lazaro”.

Perspectivas del sector.

El volumen de los créditos autorizados a la cons-
trucecién naval durante 1968 por el Instituto de Cré-
dito a Medio y Largo Plazo es el que se refleja en el
siguiente cuadro:

Créditos autorizados por el Instituto de Crédito a Medio
y Largo Plazo durante 1968

Banco crédito

Tipos de a la Bancos

buques construccion privados Total
Carga seca ... — 3.344.649.938 3.344.649.938
Tanques ....... - 3.252.020,555 3.252.020.555
Pasaje .......... - —- -
Frigorificos ... — 305.585.280  305.585.280
Auxiliares .... — 51.599.796 51.599.796
Pesqueros ..... - 20.844.912 20.844.912

TOTAL ...... — 6.974.660.481 6.974.660.481
Reparaciones.. 264.331.321 83.314.595  347.645.916

TOTAL ...... 264.331.321 7.057.975.076 7.322.306.397

Enero 1969

Puede observarse en el cuadro anterior como, sal-
vo los créditos concedidos para reparaciones por el
Banco de Crédito a la Construccion, los restantes se
basan en la Banca Privada.

ElII Plan de Desarrollo, por lo que se refiere al sec-
tor de la construccién naval, recoge la preocupacion
general ante la dura competencia internacional a que
se encuentra sometida. En los paises tradicionalmente
dedicados a esta industria se estan adoptando diver-
sas medidas de reestructuracién para mantenerla en
condiciones competitivas. Para afrontar tales cir-
cunstancias, segin la tendencia indicada en las direc-
trices del II Plan, se propone conseguir los siguientes
objetivos generales:

— Llevar a cabo la reestructuracion de nuestros as-
tilleros, a fin de colocarlos en condiciones simila-
res a los de otros paises.

— Disponer de créditos a largo plazo necesario para
financiar las construcciones previstas, en condi-
ciones similares a las del mercado internacional.

-— Adoptar las medidas fiscales y arancelarias con-
ducentes a facilitar una mejora en las condiciones
de competencia.

Los objetivos particulares de la reestructuracion,
que mediante la Accién Concertada iniciada por Or-
den Ministerial de 26 de julio de 1967 se pretenden
conseguir podrian resumirse asi:

1. Que las empresas puedan atender debidamente
todos aquellos servicios que requieran, para su
perfecto funcionamiento, el soporte de una gran
produccion, ya que, sin ella, su incidencia sobre
los precios resultaria excesiva para resistir la
competencia.

2. Procurar el desarrollo armonico de las diversas
unidades productivas englobadas en la misma
empresa, evitando la duplicidad de inversiones y
permitiendo una especializacion de las construc-
ciones y la contratacion de series de bugques igua-
les o parecidos.

3. Conseguir de nuevo el equilibrio entre la capa-
cidad financiera y la de produccién, equilibrio
perdido generalmente al crecer desmesuradamen-
te esta ultima.

Durante el afio 1968 se han estudiado y preparado
algunas fusiones de empresas dedicadas a la cons-
truccién naval que en la actualidad parecen ya pro-
ximas a realizarse.

De esta forma, la industria de la Construccion Na-
val espafiola se prepara para afrontar el futuro, cons-
ciente de que, s6lo mediante la coordinacion de los es-
fuerzos tanto en los distintos sectores de la produc-
cién como en los campos comerciales y financieros,
se podra sostener e incluso impulsar la situacion que
ha aleanzado en el mercado mundial.
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mentales los valores Peo v Hee (fig. 1) correspon-
dientes respectivamente a la profundidad de la zona
afectada térmicamente, obtenidas depositando un
cordon en condiciones de soldeo predeterminadas, so-
bre chapas de suficiente espesor.

Cuando se suelda sin soporte, de acuerdo con los

Enero 1969

tica con alambre delgado. Desgraciadamente ambos
sistemas no son compatibles con las exigencias de
productividad de la construeccion naval.

Cuando se suelda con soporte de cobre, la forma
del corddn posterior viene dada por el perfil del sur-
co o ranura que forzosamente debe incorporar la
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Fig. 2

calculos tedricos de transmision del calor en una cha-
pa de espesor finito, la penetracién completa se pro-
duce, para unas condiciones Jdadas de soldeo, cuando
el espesor es igual a la profundidad He de la zona
afectada térmicamente, en el caso de la figura 1. Sol-
dando bajo arco sumergido, sobre una probeta en
cufia, se demuestra que la profundidad de penetra-
cion (fig. 2) es constante e independiente del espesor
de la chapa, cuando no se varian las condiciones de
soldeo. Esa penetracion se acerca bruscamente al
valor Hoo tan pronto como el espesor de la chapa se
acerca a ese valor critico, coincidiendo casi simulta-
neamente la penetracién completa y la perforacion
de la junta, tal y como se aprecia en la misma figura.

En consecuencia, la tinica forma de soldar por una
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e
(b)

(a)

Fig. 3

sola cara sin soporte y sin perforar consiste en dis-
minuir la aportacién de calor y preparar la junta con
un talén apropiado, separando los bordes de 2 a 2,5
milimetros para que el metal cuele por entre el ta-
16n, con temperatura suficiente para fundir sus bor-
des. Este es el procedimiento empleado en soldadura
manual con electrodos o en soldadura semiautoma-

12

pletina de cobre. En esta particularidad, reside una
de las mayores dificultades para la aplicacion de este
tipo de soporte, ya que de no estar perfectamente
centradas la junta y la ranura, el corddn de respaldo
resulta incorrecto. Soldando sobre soporte mixto de

22
= 35~38V, 30cm/min .4 8Bmm$
:  Heo
|
2| RN f
4 18F Soporte de flux ./Ro
; Gr.20,20 x D. /
£ i ? ! o
] L PR,x0.
2 16 / P
o E 3 Pid
g / -, ‘,me 0.8
ki e /4
i A7 I
é i // // //wa o7
m ” - >
e 125 P ~ // //
=2 rd ~
L i -
- 7
| ob—1L — ST R R T
500 600 700 800 900 1000 1200

Intensidad de soldeo (A)

Fig. 4

flux y cobre (fig. 3) este problema desaparece, ya
que la ranura es muy ancha; su altura limita el so-
breespesor que debe oscilar entre 3 y 4 mm., limi-
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tando el flux el ensanchamiento anormal de ese so-
breespesor.

Cuando se emplea soporte de cobre, el espesor ma-
ximo de las chapas a soldar, viene dado por Hee. En
el caso de soporte flux o de soporte mixto cobre-flux,
es necesario que se funda una cierta anchura cn el
respaldo, por lo que el espesor maximo es el que
corresponde a una anchura WH e, de la zona afecta-
da, del orden de los 4 6 6 mm.

Asimismo y por razones ohvias, existe un espesor
minimo por debajo del cual se obtendran cordones
de respaldo defectuosos. Ese espesor es funcion de
P o . Experimentalmente se ha determinado el valor
del coeficiente o que multiplica P, para el caso del
soporte de flux (fig. 4). Este coeficiente para el flux
Grado 20.20 X D tiene un valor 0,8 En el caso de
soporte de cobre —o soporte mixto— el valor os-
cila entre 0,6 y 0,7.

Los autores indican un tipo de probetas en cuna
que puede suministrar una orientaciéon muy precisa
en cada caso practico acerca de las condiciones opti-
mas de soldeo.

De todos modos, las nuevas técnicas de soldadura
con electrodos en tandem, especialmente aquellas que
buscan refundir el primer corddén enteramente con
el segundo arco, obligaran a modificar sustancial-
mente, a nuestro juicio, la técnica de Inagaki y
Okada.

Métodos de soldadura por una sola cara.

Resumiendo los procedimientos gue para solda-
dura por una sola cara han aparecido en la biblio-
grafia que disponemos, podemos clasificar éstos con
arreglo al tipo de soporte empleado.

1.—Con soporte.

Soporte de acero: Fleje de acero permanente.

Soporte de cobre: Barra de cobre a todo lo largo
de la junta.

Patin de cobre: Desplazable a lo largo de la junta.

Fijo bajo la junta que se desplaza.

Flux corriente.

Soporte de flux: Flux con termoendurecedores.

Doble capa de flux.

Soporte mixto: De cobre y flux.

2.—Sin soporte.

Con corddn de raiz depositado a baja intensidad.
Con flux especial (Uranami).

Cuando se consideran las dos particularidades mas
arriba indicadas —longitud de unién y velocidad—
y se piensa en las exigencias de un trabajo de pro-
duccion —tolerancia en la preparacion de bordes,
influencia del punteado, etc.—, muchos de los pro-
cedimientos mencionados resultan impracticables.
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1.1. Soporte permanente de acero.—Aparte de
que produce un aumento no despreciable en el peso
de la estructura, la unién con soporte permanente
de acero no reline, en general, las caracteristicas me-
canicas exigidas a la construccién naval, sobre todo
desde el punto de vista de la resistencia a la rotura
iragil,

1.2. Soporte de cobre—Aunque tedricamente el
mas perfecto y el que en laboratorio da lugar a los
mejores cordones de respaldo, en la practica no ha
resultado convincente. Los Astilleros de Nagasaki,
de M. H. I. -—Mitsubishi Heavy Industries—, comer-

Foto 1

cializaron el procedimiento (2) (3) empleando un
sistema muy ingenioso. El grupo Aker, de astilleros
noruegos, adquirieron la tecnologia de M. H. I. Na-
gasaki, y los informes que tenemos son desalenta-
dores. K1 hecho de que el resto de los astilleros de
M. H. I. —Yokohama, Kobe, Hiroshima y Shimo-
noseki— no lo utilicen y se hayan decidido por el
F. C. B,, soporte mixto de cobre y flux, resulta signi-
ficativo.

A nuestro juicio, el procedimiento resulta de di-
ficil aplicaciéon por la necesidad de alinear perfec-

13
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tamente el surco del soporte con la junta a soldar.
Pese a que el dispositivo mecanico es ingenioso ¥
tiende a corregir el inconveniente anterior, al mismo
tiempo que garantiza la adherencia del soporte con
las chapas a soldar, se producen con frecuencia per-

Foto 2

foraciones que destruyen la barra soporte refrige-
rada, ocasionando gastos de mantenimiento muy ele-
vados.

Ioxiste una variante de soporte de cobre que me-
rece una especial atencion. El procedimiento, des-
arrollado conjuntamente por I. H. L, en sus Asti-

Foto 3

lleros de Yokohama, y por Osaka Transformer Co.,
utiliza un soporte de cobre fijo, de pequefias dimen-
siones, sobre el cual se deslizan las chapas a soldar.
Efectivamente, a diferencia de los otros procedi-
mientos en los que las chapas permanecen fijas y
el soporte se extiende a lo largo de la unién a soldar,
siendo el tractor de soldadura el que se mueve, en
el procedimiento de I. H. I. el soporte y los cabezales

Welding wire

Driving roller
Direction of plate

Copper Backing
Fig. &
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son fijos, siendo las chapas las que se deslizan sobre
el patin y bajo los cabezales.

El procedimiento ha sido detalladamente descrito
en un trabajo (4) publicado en japonés por Matsu-
yama, Turuta, Yagi e Ito. Existe una traducciéon en
inglés del citado trabajo.

Personalmente y acompanado por Yoshitomo Ito,
del Staff de Ingenieria en Yokohama, pude visitar
el conjunto de la instalacion, algunos de cuyos deta-
lles se aprecian en las fotografias 1, 2 y 3. Sus ven-
tajas, desde el punto de vista de produccion en linea,
son innegables.

Las figuras 5 y 6 representan esquematicamente
el principio de funcionamiento de la instalacion, y
es tan claro que resulta innecesaria ninguna expli-
cacion adicional. Para que los resultados sean acep-
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tables es necesario que el dispositivo de alimentacion
de las chapas sea de gran precisién. Las chapas de
diferentes espesores y anchuras deben pasar bajo los
cabezales en posicion correcta y a la velocidad ade-
cuada, debiendo garantizarse que la unién a soldar no
se desvie de su punto central en mas de un milime-
tro. Ello exige cortes muy perfectos y materiales de
rodillos de guia extraordinariamente resistentes al
desgaste. Al mismo tiempo, el patin de cobre debe
adaptarse perfectamente a las dos chapas a soldar,
lo que exige un disefio muy cuidadoso de la ranura
del patin y sobre todo del sistema de suspension.

La instalacién emplea cuatro arcos: los dos pri-
meros con alambre desnudo y proteccién de CO,, ¥
los dos restantes bajo flux. El hecho de que los dos
primeros arcos deban trabajar en corriente conti-
nua y con la misma polaridad no hace sino compli-
car aun mas el problema.

Por otra parte, las velocidades alcanzadas, sobre
todo en gruesos espesores, son inferiores a las obte-
nidas actualmente con el procedimiento ¥. C. B. ¥
el tractor cuadruple de M. H. I. Yokohama. Para
35 mm. de espesor, el trabajo antes mencionado (4)
da una velocidad de 28 cm./min. El trabajo de Ari-
yoshi, que mas adelante comentaremos (5), da, para
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el mismo espesor, una velecidad de 47,5 cm./min.
Por otra parte, la inversion inicial es muy elevada,
aun cuando hay que reconocer que en una produe-
cion tipo “flow-line” muestra ciertas ventajas, posi-
blemente mas espectaculares que reales.

Chapa

Cordén superior Escoria,

ST L IR VA TR AR AL AL AR AR R AR v n A s am ey
B YT e IO AL
’ " Cordén de

respaldo
Metal descolgado

Escori
st Soporte de flux

Fig. 7 A.

Digamos de pasada que los rusos tienen un trac-
tor —el TC-32-— que trabaja sobre un principio se-
mejante, El tractor lleva un soporte de cobre incor-
porado que se desliza, unido a aquél, bajo la junta
a soldar. El hecho de ser un tractor de un solo arco
y dada la necesidad de que la union esté libre, impi-
diendo por lo tanto el punteado de las chapas, quita
a este procedimiento todo valor practico, sobre todo
en espesores por encima de los 12 mm. Una carac-
teristica comun a todos los procedimientos que aqui
se descrihen es la necesidad de puntear previamente
las juntas a soldar. Esti perfectamente demostrado
experimentalmente —y esto no conviene olvidarlo—
que sobre todo cuando se emplean arcos multiples
para aumentar la velocidad, el esfuerzo transversal
gue se desarrolla en el plano de las chapas llega a
ser del orden de las 50 Tm. Cualquier intento de
fijar las chapas por medios mecanicos o electromeca-
nicos, para oponerse a esta fuerza, resulta comple-
tamente inutil y estd condenado previamente al fra-
caso.

2.1.3. Soporte de flux.—Cuando se utiliza un flux
comercial s6lo pueden obtenerse resultados acepta-
bles si los parametros de soldeo y las preparaciones
de bordes se mantienen entre limites bastante estre-
chos. En general, el cordén de respaldo tiende a des-
colgarse, como indica la fig. TA. Tratar de controlar
el corddn de respaldo con la presién del flux sobre
las chapas resulta dificil. Ademas, la presion del

Chapa

Cordén superior Escoria

Material refractario:
zircenio, magnesio, -
eilice, etc,

Fig. 7 B.

flux, que se mantiene constante a lo largo de la
union, tiende a aplastar el metal cuando todavia esta
al estado plastico. ASEASVETS hace muchos afios
tratéo de evitar este (1ltimo inconveniente, creando
una “onda de presién” que se trasladaba a la misma
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velocidad que la maquina de soldadura. Hasta hace
pocos afios, al menos, ésta era la direccion en que
trabajaban los Astilleros de Kockums, en colahora-
cién con los cuales ASEASVETS habia desarrollado
la técnica citada.

Si se emplea, por el contrario, un flux compuesto
solamente de materiales granulares refractarios
—silice, zirconio, magnesio, etec.—, no se obtiene
ningtn sohreespesor en el cordén de respaldo, que,
por el contrario, queda hundido (fig. 7B).

Para evitar estos inconvenientes, Kobe Steel Ltd.
lanzd al mercado su flux R. F. 1. Este flux, en cuya
composicién intervienen compuestos termoendure-

Foto 4

cedores, se baqueliza por efecto del calor transmi-
tido por las chapas, de forma que cuando el arco
incide sobre el flux, éste presenta la consistencia
de una pieza cerdmica. En mi viaje al Japén tuve
ocasion de ver la utilizacion del procedimiento
(fotografia 4) en el Astillero Tsurumi de Nipon
Kokan. De las conversaciones sostenidas en dicho
astillero, asi como de las manifestaciones e informes
recibidos del Dr. Terai, jefe del Departamento de
Investigacion de Soldadura de Kawasaki Dockyard,
se puede deducir que el procedimiento no permite
utilizar intensidades tan elevadas como el F. C. B.
—con lo que se limita el espesor maximo a soldar ¥
la velocidad— y que el control de altura del corddn
de respaldo no es tan preciso como en este Gltimo.
El hecho de que Tsurumi haya adoptado reciente-
mente el procedimiento F. C. B. habla por si mismo.

Para obviar estos inconvenientes, Yawata Steel
Co. ided su procedimiento (6) de doble capa de flux,
con el que se utiliza una capa superior de flux co-
mercial sobre una capa base de flux refractario. El
procedimiento parece atractivo, y desde luego es el
que, en nuestros laboratorios al menos, ha dado los
mejores resultados. De todos modos, el empleo de
dos flux complica la practica del sistema. Nosotros
no tenemos conocimiento de que el procedimiento
haya sido utilizade industrialmente, y aun cuando
Yawata tiene patentado el procedimiento en todo el
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mundo, ha rehusado hasta ahora el conceder licen-
cias, basindose en su falta de experiencia industrial.

2.14. Soborte mixto.—En este método se preten-
den combinar las ventajas de los dos sistemas ante-
riores —soporte de cobre y soporte de flux—, cono-
cido bajo las siglas F. C. B. (flux copper backing).
El procedimiento ha conocido un desarrollo extraor-
dinario. En febrero de 1968 el procedimiento era ya
empleado por doce astilleros japoneses, y otros tres
mas esperaban utilizarlo en breve. En el anexo 1 se
enumeran los astilleros que lo utilizaban, indicando
el numero de lineas de produccidn, los espesores de
chapas que procesan y la produccion media diaria.

La pletina de cobre, no refrigerada y de poco espe-
sor, para adaptarse con facilidad a las chapas a sol-
dar, esta recubierta por una delgada capa de flux,
cuyo espesor determina el sobreespesor del corddn
de respaldo.

A nuestro juicio, si descartamos el procedimiento
de I. H. I, Yokohama, someramente descrito mas
arriba, es el F. C. B. el que por su flexibilidad y la
experiencia acumulada en varios afos de uso puede
aportar a los astilleros espafioles mayores ventajas,
con una puesta en rentabilidad en muy corto plazo.

2.1.5. B8in soporte—Los dos procedimientos que
no exigen el empleo de soporte tienen tan sélo un
interés tedrico. El primero de ellos exige depositar
un cordoén de raiz con baja intensidad. Aparte de
que lleva involucrada una baja velocidad de trabajo,
el procedimiento resulta de dificil aplicacién indus-
trial, ya que es necesario reforzar rapidamente ese
primer cordon para que no se fisure bajo los esfuer-
zos de contraccion térmica; los procedimientos de
elevada aportacion de metal resultan generalmente
incompatibles con la pequeia velocidad gue exige la
formacién del corddn de raiz. La revista “Soudure
et Techniques Conexes” publico hace ya algunos
afios (7) un trabajo en que se describia una maquina
de cabezales multiples destinada a este fin.

El otro procedimiento —flux Uranami— fue des-
crito en la revista “Welding and Shipping Record”
en su namero de 15 de octubre de 1964. El flux Ura-
nami utiliza el equilibrio entre la accion del arco
que se suma a la accion de la gravedad, con la resul-
tante de la tension superficial. En la practica, este
equilibrio es extraordinariamente critico, y el pro-
cedimiento no ha encontrado aplicacién industrial,
segun pudimos comprobar en Hitachi Zosen (el De-
partamento de Investigacion de Hitachi fue el que
lanzo el procedimiento) y nos confirmaron diversos
especialistas japoneses en el curso de los congresos
del I. I. S. en Londres y Varsovia.

2.1.6. Otras posibilidades—Ya que una de las
principales causas de la perforacién la constituye
la presion del arco —muy activa a los altos regi-
menes que por razones de productividad es necesario
emplear—, varios investigadores han tratado de uti-
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lizar un medio de relleno colocado dentro de la junta
a soldar y sobre el cual incida la accién del arco.
Esta es la base del procedimiento FN japonés, en el
que la junta se rellena con una o varias capas de
electrodo tubular. Actualmente Hobart, después de
haber probado en vano diversos soportes formados
por fiberglass reforzado con foil de aluminio, trata

@ WE Tandem multi-electrodo
-

Flux
Zapata de cobr.

,_77_ Manguera de aire

Fig. §

de resolver el problema empleando un electrodo tu-
bular pasivo —no conectado a la fuente de corrien-
te— que se alimenta en el arco de otro electrodo
tubular active. Atin es pronto para avanzar resul-
tados o hacer predicciones, pero los encargados del
proyecto se muestran muy esperanzados.

3. Procedimiento F. C. B. de soldadura por una
sola cara.—La fig. 8 representa esquematicamente
el principio del procedimiento, en chapas delgadas
y en chapas gruesas. Las particularidades mecani-

cas de los dispositivos de soporte varian notablemen-
te de uno a otro astillero, tal y como puede apre-
ciarse en las diapositivas que proyectaremos, cuya
reproduccién no ha sido posible llevar a cabo.

La pletina es normalmente delgada, para que se
adapte mejor a las juntas a soldar, y no necesita
ser refrigerada por circulacion de agua, simplifican-
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dose asi notablemente la aplicacién del proceso. La
capa de flux —de unos 3 6 4 mm.— se aplica sobre
la pletina mediante un dispositivo sencillisimo (fo-
tografia 5) que simultaneamente elimina el flux par-
cialmente fundido procedente de la operacidn ante-
rior. En algunos casos este carro tolva va accionado
por un motor eléctrico o arrastrado por un cable
sinfin, lo que evita el empleo de mano de obra. En
muchos casos (fotografia 6) la pletina va colocada
sobre el soporte mediante una serie de rodillos que
facilitan su expansiéon y contraccion térmica. El
conjunto soporte estd montado, en general, sobre
unos bogies que permiten situarlos bajo las uniones
a soldar, pudiendo variar la anchura de las chapas
entre limites muy amplios. En la gran mayoria de
los casos, tal y como puede verse en la fotografia
antes citada, correspondiente a los astilleros de M.
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H. 1. en Kokbe, el soporte incorpora, juntamente con
las mangueras que presionan la pletina contra las
chapas, un juego de electroimanes cuya mision es
favorecer la aplicacion de esa presion y oponerse a
la deformacién angular. De todas formas, la prepa-
racion de las uniones ha sido pensada de forma que
el eje de simetria de la zona fundida se aproxime
al eje de las chapas a fin de anular asi cualquier
tendencia a la deformacién angular.

Como deciamos mas arriba, los electroimanes —o
las vigas y contravigas de soporte en el caso de M.
H. I., Yokohama (fotografia 6)— no tratan de opo-
nerse al movimiento transversal, que viene impedido
por un punteado previo de bastante importancia.

El flux, en este procedimiento, juega un papel pri-
mordial. En primer lugar, su refractariedad tiene
que estar perfectamente equilibrada para contener

TABLA I

Acero suave 32 mm.

Acero clase E. 32 mm.

Superior

Inferior

Chapa/temperatura Medio Inferior Superior Medio
DEG, i g s TR 9,89 11,76 9,39 9,47 13,17 10,78
8,59 12,20 10,80 13,86 14,17 10,78
8,59 10,50 8,60 10,78 9,00 9,88
8,b8 9,10 6,50 8,68 9,30 9,10
2.1 L & T 7,78 9,10 6,20 9,10 9,10 9,10
6,80 7,80 5,60 9,10 12,20 7,80

adecuadamente el cordon de respaldo, limitando su
anchura entre limites correctos. Por otra parte, debe
poder resistir las elevadas intensidades empleadas
——hasta cerca de 4.500 A. en el método de los cua-
tro electrodos empleado por M. H. I., Yokohama—,
desoxidar adecuadamente el cordén de respaldo y
conseguir un metal de aportacién de caracteristicas
mecanicas suficientemente buenas para cumplir con
las Reglas Unificadas de las Sociedades de Clasifi-
cacion.

Efectivamente, empleando los materiales consu-
mibles adecuados, los valores de resiliencia —Char-
py V—, a pesar de soldar en una sola pasada, pasan
las especificaciones correspondientes a la clase 2.

La tabla 1 da los valores de resiliencia a 0° C. v
a —20° C., obtenidos en tres posiciones de la unién
(ver figura anexa a la tabla), en chapas de 32 mm.
con dos electrodos en tandem.

La fig. 9 da, para el mismo espesor, los valores
de resiliencia para 0° C. y —10° C. con el empleo del
método de los cuatro electrodos y el de dos elee-
trodos en tandem. Como se ve, el efecto de refino

Foto 6
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TABLA 11

\ N. K L. R. | N. V. B. V.
US43 X PFI-45 ........| KAW-2TM | Grado 2TM Grado 2TM srado 2TM
| (Clase D) (Clase D) (Clase D)
US43 X PFI-50 . ‘ KAW-52TM Grado 2TM Grado 4TM | —
(Clase D) ! (Clase D) |

Las fotografias 7, 8, 8, 10, 11 y 12 dan las sec-
ciones del corddn para diversos espesores; la lltima
representa el caso de la uniéon de dos espesores dife-

rentes.

L Probeta Charpy v

FCB cuatro elec trodos

: t = 32 mm.
13 T T -
et T
I1r
10 Valor medio

T T probetas. =+

- Foto 7
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Resiliencia Charpy V Kgm/emZ (10 x 10 x 55mm)

0 F F F ! =t S
c c C C
B B B B Foto 8§
4 EL. Tandem 4 EL. Tandem
- - T P
oec ~-109C
Fig. 9

de grano por los electrodos posteriores da lugar a
una mejoria sensible en la tenacidad de la union
soldada.

La tabla II da las aprobaciones de las siguientes
Sociedades de Clasificacion:

N. K. Nippon Kaiji Kyokai.

L. R. Lloyd's Register of Shipping.
N.V. Det Norske Veritas.

B. V. Bureau Veritas.

Fota 0
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Foto 10

Creemos necesario insistir sobre la importancia del
flux en el procedimiento F. C. B. Durante meses he-
mos probado una enorme variedad de fluxes comer-
ciales, procedentes de las fuentes méas diversas, e
incluso hemos preparado algunas formulaciones es-
peciales en nuestro laboratorio. Aparte de que la
mayoria de los tipos ensayados no toleraban las
intensidades que hay que poner en juego —dos arcos
casi seguidos con 1.200 A. cada uno—, la fluidez y
viscosidad de los restantes no permitian obtener con
regularidad el cordon de respaldo que se buscaba.

Foto 11

Efectivamente, si la produccion de escoria es exce-
siva se producen fendmenos de entalla en el corddén
de respaldo y en ocasiones no se obtiene el sobre-
espesor minimo que se busca. El flux PFI-45 da lu-
gar a una capa de escoria muy delgada y uniforme
sobre la pletina de cobre, al mismo tiempo que, adi-
cionando los elementos de aleacién propios de un
flux sinterizado, afina el metal depositado. Como
cerca del 50 por 100 de la escoria producida en el
cordon de respaldo procede del flux fundido en la
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superficie, es necesario utilizar para ambos fines
—Ilimitacién y proteccién del corddén de respaldo y
formacion del cordén superior— el mismo flux, evi-
tando asi que, debido a separaciones de bordes ma-
yores que las habituales, se produzca una contami-
nacién del flux de soporte por el flux de trabajo.
3.1. Formacion del cordon de respaldo con arcos
maltiples., — Inicialmente el procedimiento utilizaba
un solo arco hasta un espesor de 16 mm., y dos arcos

para espesores mayores; pero, aun en este caso, el
segundo arco, que estaba separado del primero por
mas de 10 cm., s6lo tenia por mision el relleno de la
junta a soldar.

Al tratar de aumentar la velocidad de soldeo se

Foto 12

observaba que por encima de un cierto limite —rela-
cichado naturalmente con el espesor de las chapas—
el cordén de respaldo presentaba defectos de entalla
y su superficie aparecia como picada. Para evitar
este problema se utilizan actualmente dos o mas ar-
cos. Con el primer arco se trata de obtener un cor-
dén no totalmente penetrado, que es refundido por
el segundo arco, que sigue al primero a una dis-
tancia de 2 a 4 centimetros (fotografias 13A y B).
El primer arco cierra, por asi decir, la junta y la
precalienta. El segundo arco refunde el metal, pero
no arrastra en su movimiento flux de soporte, y al
ser mas tranquilo el proceso de fusién de raiz, el
cordon de respaldo aparece mas limpio y mejor con-
formado. Otro u otros electrodos (fig. 10), ya sufi-
cientemente separados de los primeros, conforman

Direccién de soldeo
ot e e ik
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Foto 13 A-B-C

la superficie superior del cordén, rellenando la unién
y proporcionando el sobreespesor requerido (foto-
grafia 13C).

Enero 1969

hacia la construccion de buques de mayor tonelaje,
que exigen el empleo de materiales més gruesos, pro-
voca, sin duda, una disminucién en las velocidades
de soldeo.

No hace mucho tiempo que incluso los astilleros

Foto 14

japoneses soldaban con un solo electrodo espesores
de hasta 32 mm. El método de pasadas miltiples
tiene evidentemente un efecto regenerador de estruc-
tura sobre los cordones depositados previamente, ¥
asi esta técnica fue favorecida desde el punto de
vista metaltrgico. Para aumentar la velocidad de
trabajo se acudid primeramente a los tractores de
dos arcos en tandem, en los que, estando suficien-
temente separados los dos arcos —de forma gque
cuando incida el segundo arco sobre el cordén depo-
sitado éste ya habia sobrepasado en el enfriamiento
el punto eritico Ac,—, se seguia produciendo el mis-
mo efecto regenerador.

3.2. Velocidades de soldeo.—La tendencia actual Actualmente se emplean ya con frecuencia los
1000 [
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tractores de triple arco, y en el articulo que antes
comentabamos aparece una nueva técnica de cuatro
arcos (fotografia 14), en la que los dos ultimos ar-
cos trabajan en paralelo en vez de en tandem, con
lo que se obtiene un mejor aspecto de corddn y se
garantiza la ausencia de entallas y faltas de fusidn.

Del citado articulo extraemos la fig. 11, en la que
se dan las velocidades de soldeo, en diferentes espe-
sores de chapa, utilizando diferentes técnicas de sol-
dadura por una sola cara. Habiendo reproducido
exactamente la figura, nos vemos obligados a dar
ciertas aclaraciones. Cuando se habla de “V shape”
o “X shape”, el autor se refiere a preparaciones en
V y en X, respectivamente. El “single electrode C,
backing method"” es el que emplea el soporte de co-
bre con un tractor de un solo arco. El diagrama de
los triangulos negros se refiere al mismo sistema,
pero con dos electrodos en tandem. Ambos procedi-
mientos son utilizados por M. H. I. en su astillero
de Nagasaki y los detalles del método se exponen
en los trabajos (2) y (3).

El diagrama de puntos y tridangulos blancos co-
rresponden al método F. C. B. original, con un elec-
trodo para espesores de hasta 16 mm., y dos elec-
trodos en tandem —sin refusién— para espesores
méas elevados. El diagrama superior —circulos, tri-
angulos y cuadrados blancos— corresponde al mé-
todo de los cuatro electrodos, los dos primeros tra-
bajando muy cerca el uno del otro. Su velocidad
puede comprobarse que es de un 50 a un 100 por 100
superior a la de los métodos convencionales. La me-
nor velocidad corresponde al método R. F., o de so-
porte de flux baquelizado.

Para fijar ideas digamos que con el procedimien-
to de los cuatro arcos se obtienen velocidades del
orden de los 70 em./minuto en chapas de 20 mm. de
espesor, y de 47,5 cm./minuto en chapas de 35 mm.
de espesor. Comparense estos datos con los corres-
pondientes a los astilleros espaioles y saquense las
pertinentes consecuencias en el orden de producti-
vidad.

3.3. Disposicion general de la Instalacion. — En
las diapositivas que se proyectan se observa la gran
variedad de disposiciones adoptadas por los diversos
astilleros gue utilizan hoy dia el procedimiento F.
C. B. La fotografia 15 da idea de la disposicién con
el método de cuatro arcos en M. H. 1., Yokohama (5).

Fundamentalmente, las variantes son funcion del
sentido de movimiento de las chapas: con las cha-
pas moviéndose en la direccion de las uniones, o
transversalmente a éstas. El medio de alimentacién
de las chapas —por grua, como en M. H. I, Kobe,
o sobre rodillos, como en Kawasaki, Kobe— condi-
ciona igualmente el conjunto de la instalacion.

El soporte, en general, es basicamente el mismo.
Un cuerpo principal, compuesto de perfiles soldados,
va montado sobre un cierto nimero de bogies, que
permiten trasladar el conjunto paralelamente a si
mismo, para situar la pletina bajo la junta a soldar.
La pletina va montada sobre rodillos, colocados en el
respaldo de una U laminada o plegada. Esta U se
levanta, para acoplar contra la junta a soldar la
pletina y su flux. Este movimiento se lleva a cabo,
generalmente, mediante una o dos mangueras debi-
damente protegidas del calor, o mediante la accién
simultanea de una manguera y un juego de cilin-
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dros hidraulicos (fig. 12). Un namero razonable de
electroimanes, cuya altura puede regularse mediante
tornillo sinfin, mantiene las chapas contra la pre-
sién del soporte.

Estos soportes estan complementados con rodillos
locos para facilitar el transporte de las chapas. En
el caso de que el movimiento sea paralelo a las jun-
tas, el propio cuerpo del soporte incorpora parte de
los rodillos para el transporte.

Sin excepcion se emplean tractores de soldadura
multiples —el Automelt SW-24T, o sus derivados
para tres o cuatro arcos, de Osaka Transformer
Co.— que corren sobre carriles especiales colocados
sobre las chapas a soldar. No se utilizan pdrticos

-

Foto 15

porgue se ha comprobado que el empleo de varios
tractores da mayor velocidad de trabajo que la uti-
lizacién de un pdrtico. En muchos casos —como
puede verse en las diapositivas—, unos caminos de
rodadura elevados y el empleo de un simple polipasto
facilitan el traslado del tractor de una junta a otra.
Generalmente estos caminos sirven asimismo de so-
porte a los cables de alimentacion y control de los
tractores.

En la practica se emplean como minimo dos trac-
tores, trabajando sobre el mismo panel, en dos jun-
tas diferentes, pero en ocasiones hemos visto tra-
bajar simultidneamente hasta cuatro tractores.
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Foto 16

4, Aplicacion de la soldadura por una sola cara
a la union de bloques.—En fabricacién de paneles,
los procedimientos de soldadura por una sola cara,
tal como han sido descritos, dan lugar a un aumen-
to en la productividad, como consecuencia de la ma-
yor velocidad de soldeo inherente al empleo de trac-
tores con arcos en tandem y a la facilidad adicional
que proporciona el hecho de no tener que voltear
las chapas.

En la fabricacién de bloques y sobre todo en la
unién de bloques en grada, la soldadura tal y como
hoy se practica en nuestros astilleros exige la eje-
cuciéon de un cordén o cordones en posicion bajo
techo, cuyo rendimiento es naturalmente extrema-
damente bajo. Si se pudiese soldar por una sola
cara, con penetracion completa, el aumento de pro-
ductividad, como consecuencia de la eliminacién de
la soldadura manual bajo techo, seria notablemente
alto. En la fabricacion de paneles se evita el volteo
y se puede llegar a doblar la eficiencia. En la prefa-
bricacién, las cifras japonesas (8) hablan de quin-
tuplicar e incluso octuplicar la eficiencia con res-
pecto a los procedimientos convencionales.

Asi como en la fabricacion de paneles existen di-
versos procedimientos, ya en uso o aun en experi-

Foto 17
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mentacion, cada uno con sus ventajas y sus incon-
venientes, en la union de “sub-assemblies” o de blo-
ques el unico procedimiento hoy dia utilizado es el
“Kata-flux", también desarrollado por K. S. L.

El Kata-flux, cuya aplicacion puede verse en la
fotografia 16 —donde se muestra la unién de dos
bloques de fondo soldando por la cara superior ¥
respaldado por el soporte en la inferior, en contras-
te con el lento ¥ molesto procedimiento de la solda-
dura del cordon de raiz bajo techo—, utiliza un so-
porte compuesto de una pletina de chapa de peque-
nisimo espesor, conformada en forma de U, que con-
tiene una doble capa de flux, la inferior refractaria
y la superior que conforma la anchura del corddn
de respaldo. La doble capa de flux se sintetiza y el
conjunto se presenta como una tira de longitud va-
riable —hasta de 3 metros—, con un espesor total de
3 mm., que permite incluso su adaptacion a super-
ficies curvas de poca curvatura.

La pletina se fija mediante cufias o electroimanes
(fotografia 17), y pese a la simplicidad del sistema
se obtienen cordones de respaldo de magnifico as-
pecto.

La pletina sélo puede usarse una sola vez, pero
el aumento de productividad compensa ampliamente
su costo, al mismo tiempo que su empleo reduce el
tiempo de permanencia en grada del buque en cons-
truceion, factor a veces mas importante que la dis-
minucion especifica en el costo de la union soldada.

5. Conclusiones.—La soldadura por una sola
cara, tal y como hoy se practica en el Japdén, em-
pleando tractores de varios electrodos, tiene una

INGENIERIA NAVAL

fuerte incidencia sobre la productividad en la cons-
truceién naval,

Por su flexibilidad y experiencia industrial, el
procedimiento F. C. B. es el que mejor se adapta a
las necesidades de los astilleros nacionales. Por otra
parte, K. 8. L. esta preparada para firmar contratos
de asistencia técnica y venta de “know-how”, y el
flux PFI-45 se fabricara préximamente en nuestro
pais. La puesta en marcha del procedimiento F. C. B.
puede ser muy rapida.

El método no exige una atencion especial, pero
como en todo proceso de soldadura es necesario cui-
dar de que los parametros empleados sean los co-
rrectos y que los equipos de soldadura y soporte
sean correctamente mantenidos. Si bien es verdad
que el procedimiento no requiere una atencion espe-
cial, también es cierto que una falta de atencién ra-
zonable puede dar lugar —y de hecho da en el Japodn
en algunas ocasiones— a resultados defectuosos que
no pueden achacarse al método, sino a los que lo
utilizan.

En M. H. I, Yokohama, el porcentaje normal de
defectos —longitud de cordon defectuoso en relacion
al total de cordén— no pasa del 10 por 100. La repa-
racion de estos defectos es relativamente facil, ya
que, contra lo que puede parecer normal, el mayor
porcentaje de defectos se da en el cordén superior.

Asimismo conviene destacar el hecho de que la
soldadura por una sola cara no soélo tiene aplicacidn
en el taller de paneles, sino que puede ser extendida,
utilizando técnicas adecuadas, cuya rentabilidad de-
berd estudiarse en cada caso, a la prefabricacion e
incluso a la grada.

LISTA DE REFERENCIAS DE ASTILLERCS EN JAPON, QUE UTILIZAN EL PROCEDIMIENTO F. C. B

Nombre el astillero

Trabaja desde

........ Julie, 1965

Mitsubishi Heavy Ind., Yokohama
Kawasaki Heavy Ind., Kobe
Kawasaki Heavy Ind., Sakaide
Mitsubishi Heavy Ind., Kohe
Ishikawajima Harima Heavy Ind., Ajoi.
Ishikawajima Harima Heavy Ind., Kure.
Uraga Heavy Ind., Yokosuka
Mitsubishi Heavy Ind., Hiroshima .......

Junio 1966
Agosto 1966

Sasebo Heavy Ind., Sasebo ................. Junio 1967
Mitsubishi Heavy Ind., Shimonoseki ...... Enero 1968
Hitachi Shipbuild., C., Mukaijima ........ Enero 1967

Mitsui Shipbuild., Co, Tamano

Noviembre 1965
Febrero 1967

Octubre 1966
Octubre 1965
Diciembre 1966

Febrero 1968

| Niimero de Espesores
lineas de chapa a6 s Produccién media
produccion
5 6-32 mm. 16 m. X 20 juntas/dia.
8 16-32 mm. 15 m. X 20 juntas/dia.
| 16 6-35 mm. 16 m. X 16 juntas/dia.
| 8 9-30 mm. 16 m. X 16 juntas/dia.
4 12-38 mm. 16 m. x 16 juntas/dia.
8 9-38 mm. 16 m. X 16 juntas/dia.
4 12-30 mm. 15 m. X 9 juntas/dia.
6 9-32 mm. 16 m. X 24 juntas/dia.
8 12-35 mm. |15 m, K 20 juntas/dia.
2 12-25 mm. 14 m. X 10 juntas/dia.
8 12-25 mm. 12 m. X 16 juntas/dia.
6 10-30 mm. |16 m, X 24 juntas/dia.

EN PREPARACION

Mitsui Shipbuilding Co., Fujinagata Dockyard.
Maizuru Heavy Industry, Maizuru Dockyard.
Nippon Kokan C., Tsurumi Dockyard.
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SUMMARY

The author, in this work describes two welding wmethods carried out at 8. E. de C. Naval, with the
purpose of increasing the production in comparison with the traditional process utilized in the field of

manual welding, as well as automatic welding.

The first process consists in the use of two electrodes in the elecirode holder, with the object of
increase the welding speed. These two electrodes (intandem) are used in the first pass. Less than 40°
bevel due to this kind of bevel edge don’t permit electrode great diameter.

The second one is employed for increasing the welding speed in the sumerged arc automatic welding,

depositing “cut wire” on “he V bevel.
1.—INTRODUCCION.

En este trabajo exponemos dos nuevos procedi-
mientos de soldadura, llevados a cabo en la factoria
de Sestao, de la Sociedad Espanola de Construccion
Naval en estos ultimos afos, con objeto de aumen-
tar la productividad dentro del campo de la solda-
dura manual y automatica.

El primer procedimiento, dentro del campo de la
soldadura manual, se emplea, por ahora, solo en
aplicaciones muy especiales, tales como para cha-
flanes muy cerrados, con malas preparaciones, y en
espesores gruesos para bancadas de motores, etc. Sin
embargo, creemos se aplicara cada vez maés.

El segundo procedimiento, dentro del campo de la
soldadura automatica, se ha aplicado satisfactoria-
mente a escala industrial, primero en el petrolero
“Zaragoza, de 98.000 Tm., y ahora en otros buques
similares, después de haber sido aprobado por el
Lloyd's Register of Shipping, en la fecha del 2 de
noviembre de 1967, para paneles rectos a partir de
18 mm. de espesor.

2.—METODO DE SOLDADURA POR DOS ELECTRODOS.

Aunque cada dia es mayor la utilizacion de la sol-
dadura automética y semiautomatica en un barco,
siempre quedarid un porcentaje importante de solda-
dura que se deba hacer manualmente. Es por esto
por lo que no hemos olvidado este campo, para el
desarrollo de su metodologia.

Los ensayos los iniciamos buscando un método de
soldeo de gran rendimiento, que deposite un metal
h(‘}—Tr&l;ajo presentado a las Sesiones Técnicas de Bil-

bao, celebradas en septiembre del presente afio, bajo los
auspicios de la Asociacién de Ingenieros Navales de Espana.
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de altas caracteristicas de ductilidad, a la vez que
se pueda aplicar sobre chaflanes lo méas cerrados
posible.

Es sabido que a medida que se aumenta el diame-
tro de los electrodos, para incrementar su rendi-
miento, la resilencia en el corddn de soldadura baja,
puesto que a igual depdsito el cordén realizado con
electrodos de menor didmetro ha de hacerse con ma-
yor numero de pasadas, por lo cual el metal depo-
sitado en primer lugar sufre un tratamiento térmico
que trae consigo su disminucion del grano. Ademas,
la disposicion del recubrimiento del electrodo, con
respecto a la varilla, es mas desfavorable cuanto
mayor es el didmetro de éste.

Desde el punto de vista de productividad, el elec-
trodo de mayor didAmetro necesita, para realizar las
primeras pasadas con una buena penetracidn, una
mayor seccion del chaflan, que se traduce en un ma-
yor coste por necesitar mas cantidad de material de
aportacién por metro de union.

Para salvar estos inconvenientes de los electrodos
de gran didmetro y poder obtener, sin embargo, el
mismo rendimiento, hemos ensayado el procedimien-
to que describimos a continuacion.

2.1.—Descripcion del procedimiento.

El método ensayado consiste en la utilizacién si-
multianea de dos electrodos normales, conectados a
la misma pinza y alimentados con un solo transfor-
mador. Como puede verse por las fotografias (1-1),
la pinza tiene dos orificios en la cabeza, donde se
introducen los electrodos, que son apretados por me-
dio de un sistema de tornillo unido al mango. Un
par de patillas que salen de la cabeza obliga a los



Nuimero 403

electrodos a mantenerse paralelos y unidos durante
el poldeo.

La fusion de los electrodos se realiza de forma
gue uno de ellos se funde durante unos segundos, y
seguidamente el arco salta desde el otro electrodo,
para fundirse durante el mismo tiempo, hasta que
vuelve a pasar al primero, y asi sucesivamente.

El calor del arco de uno de los electrodos favo-
rece el cebado del otro. Cuando la distancia entre

Fig. 1-1.

Vista superior, soldando con dos electrodos

el electrodo apagado y la pieza es menor que la del
primero (por haberse consumido en éste, parte de él,
en la fusién), su campo eléctrico entonces es mayor
que el encendido, y los electrones saltan su barrera
de potencial y forman el arco en este electrodo al
mismo tiempo que se apaga en el otro, por no haber
tensién suficiente para poderse mantener dos arcos
a la vez. Este fendmeno se repite periddicamente en-
tre los dos electrodos. El tiempo de fusiéon en cada
uno de ellos depende del tamafio de las gotas des-
prendidas del electrodo y de la temperatura de su
arco, es decir, es funcion de la intensidad de corrien-
te, del tipo de revestimiento y de la longitud del
arco.

En la fotografia 1-2 se observa el arco en una
de los electrodos de 3,25 mm. de diametro soldando
con una intensidad de 240 A. y 38 voltios.

Con una velocidad de soldeo normal, cada pasada,
metalirgicamente, es como si se hiciera con dos pa-
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Fig. 1-2.—Arco con dos electrodos

sadas, puesto que siempre el electrodo anterior depo-
sita sus gotas fundidas sobre el material recién de-
positado por el electrodo posterior, que sufre asi
un tratamiento térmico con el consiguiente afina-
iniento del grano.

Esto se puede observar en las macrografias, figu-
ra 1-3, donde se muestra que el nimero de pasadas
aparentes, o de isotermas de transformacién, es el
doble al niimero de pasadas reales con que se ha
rellenado el chaflan,

Si aumentamos la velocidad de soldeo, sdlo parte
del material depositado por el primer electrodo cae
encima del material depositado por el segundo elec-

trodo, y entonces el nimero de pasadas aparentes
que se observan en la macrografia es inferior al
doble del nimero de las pasadas reales. Es por esto

Fig. 1-3.

‘Macrografia de probeta soldada con dos electrodos
en dos pasadas

(e ]
wn
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por lo que conviene no llevar una velocidad excesiva
de soldeo, si se quiere conseguir deposiciones alta-
mente dactiles.

2.2.—Caracteristicas del método por dos electrodos.

De los resultados obtenidos en los ensayos se de-
ducen las siguientes caracteristicas de este proce-
dimiento:

Enero 1969

metro. Empleando con nuestro procedimiento dos
electrodos de 165 por 100 de rendimiento y 4 mm. de
diametro admite la misma intensidad que un elec-
trodo de 180 por 100 y 5 mm. de didmetro y mas
intensidad que un electrodo del mismo rendimiento
pero de 5 mm. de diametro. Esto es debido a que
durante la mitad del tiempo de fusién de cada elec-
trodo, la corriente no pasa por ellos; por tanto, no
sufren el calentamiento debido al efecto de Joule,

PROCEDIMIENTO DOS ELECTRODOS.
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Fig. 1-4

1. Admite intensidades mas altas, a igualdad de
diametro de los electrodos, respecto al sistema con-
vencional. En la figura 1-4 muestra como soldando
con dos electrodos basicos de 4 mm. de didmetro
permite la misma intensidad que un electrodo de
5 mm. y 140 por 100 de rendimiento y méas inten-
sidad que un electrodo de rutilo de 5 mm. de dia-
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y permite un enfriamiento suficiente para admitir
mayores intensidades.

2.2 El tiempo de fusién, del procedimiento por
dos electrodos, es solo el 20 por 100 mayor gue por
el procedimiento convencional para un mismo tipo
de electrodo, es decir, que con el procedimiento ensa-
vado el tiempo de fusién de cada uno de ellos se
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reduce el 40 por 100 aproximadamente del tiempo
de fusién por el método de un electrodo. Esto es
debido al aumento de la intensidad que puede admi-
tir y lleva consigo un aumento de la velocidad de
soldadura.

3. El rendimiento gravimétrico, en nuestro pro-
cedimiento, con dos electrodos basicos del 100 y

RESULTADO DE LOS ENSAY0S MECANICOS
POR LOS PROCEDIMIENTOS {Y 2 ELECTRODOS.
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Fig. 1-5

4 mm. de didmetro, es equivalente al de un electrodo
del mismo didmetro y de 155 por 100 de rendimiento
para el mismo coeficiente de fusién, como se puede
observar por la figura 1-4.

4° A igualdad de diametro de los electrodos, el
procedimiento ensayado produce menor deformacién
angular que soldando con un electrodo, ya que puede
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soldar con menor numero de pasadas y mayor velo-
cidad de soldeo. De la observacion de la figura 1-4
se puede llegar facilmente a estas conclusiones.

5. A igualdad de numero de pasadas, la resilen-
cia es superior soldando con dos electrodos. En la
figura 1-5 se muestra el resultado de los ensayos de
los dos procedimientos, donde se observa que éstos
son sensiblemente iguales; sin embargo, todas las
probetas se realizaron con el mismo tipo de electro-
dos, es decir, que el nimero de pasadas con el mé-
todo por dos electrodos fue siempre menor al con-
vencional ; por tanto, a igualdad del nimero de pa-
sadas, la ductilidad del corddn de soldadura es mas
alta en el procedimiento ensayado.

6. El método por dos electrodos admite mayor
tolerancia a la separacién entre chapas con respecto
al procedimiento convencional, puesto que se puede
soldar variando el dngulo de la posicién de los elec-
trodos desde “tandem” a la posicion ‘“paralelo”.

En la figura 1-6 se exponen los resultados de los
ensayos realizados sobre una probeta, con una aber-
tura entre chapas creciendo gradualmente, desde un
extremo hasta el otro, a partir de 0 mm. hasta
4 mm. de separacién maxima, y se observa que sol-
dando con dos electrodos béasicos se admite la mayor
tolerancia.

7. En la figura 1-6 se estudia la altura optima
del material depositado manualmente en las prime-
ras pasadas, terminando de rellenar el chaflan de
40° con soldadura automatica. Se deduce que la
altura de las primeras pasadas manuales, que da
un coste total, por metro de soldadura, minimo, coin-
cide con la altura que dejan dos electrodos de 4 mm.
soldando de una pasada.

8. Para las distintas pasadas que se dan en el
relleno de un chaflan, los didmetros y el tipo de los
electrodos empleados pueden ser los mismos.

SOLDADURA MANUAL -
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Esto permite una mayor comodidad en los traba-
jos de Gradas y una posible normalizacion de los
electrodos, con las ventajas que esto supone.

Fig. 1-7.—Detalle de las “ufias” del revestimiento que re-
sulta al fundir dos electrodos

9. En los ensayos se observd una disminucion
del nimero de poros en el cordén de la soldadura,
Esto puede ser debido a que, con las “ufas” del
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revestimiento que se forma al fundirse los electro-
dos, se consigue una proteccion del bafio de fusion
mas eficaz que utilizando un solo electrodo (fig. 1-7).

10. Otra caracteristica de este procedimiento es
que el tiempo de desescoriado, para el mismo tipo
de electrodo, es menos de la mitad del tiempo em-
pleado por el método convencional. Esto es porque
cada dos electrodos soélo quita la escoria una sola
vez, y por ser la altura del material depositado do-
ble, el picado es més rapido en los chaflanes carrados.

11. La cantidad de gases desprendidos por uni-
dad de tiempo, soldando con dos electrodos simulta-
neamente, es 1,6 veces mayor que soldando con un
electrodo. Por esto, el procedimiento esti limitado
para aplicaciones en lugares al aire libre o bien ven-
tilados.

12. El manejo de la pinza con dos electrodos es
aproximadamente igual al de con un electrodo, ¥
su aprendizaje es rapido, a pesar de su mayor peso
y de tener que controlar un arco en movimiento.

2.3.—Conclusiones y aplicaciones del método.

De las caracteristicas expuestas en los numeros
anteriores y de la figura 1-4 se deduce gue €l coste
por metro de soldadura es inferior utilizando el pro-
cedimiento por dos electrodos que el método con-
vencional tanto a igualdad del angulo de chaflan
como a igualdad de tiempo por metro.

A igualdad del angule de chaflan, cuando éste sea
cerrado, en el procedimiento convencional es nece-
sario utilizar, en las primeras pasadas, electrodos
de bajo rendimiento y didmetro para conseguir una
buena penetracién; sin embargo, con dos electrodos
se pueden conseguir altos rendimientos de tiempo
en las primeras pasadas y la misma penetracion,
con el consiguiente ahorro.

Fig. 1-8
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Si se rellena el chaflan a igualdad de tiempo, es
necesario que al soldar con el procedimiento de un
electrodo el chaflan sea méas abierto que el necesario
para soldar con dos electrodos, es decir, que nece-
sita una mayor cantidad de material aportado ¥,
por tanto, un mayor coste por metro de soldadura.

Los tiempos de fusién y los tiempos muertos son
inferiores empleando el método por dos electrodos
que el convencional,

El procedimiento ensayado tiene aplicacién prin-
cipalmente para soldaduras en posiciéon horizontal
y cornisa, en chapas gruesas, con chaflanes cerrados,
y uniones con mala preparacion, asi como para rea-
fizar la primera pasada manual en los chaflanes re-
llenados posteriormente y con soldadura automatica.

Fig. 1-9.—Vista del arco en un electrodo soldando con un
conjunto de diez electrodos

Por ahora sdlo se ha aplicado industrialmente
para soldar bancadas de motores y otras aplicacio-
nes especiales.

También se ensayaron con pinzas especiales, hasta
con 10 electrodos, con vistas a la aplicacidn en posi-
cionadores (figs. 1-8 y 1-9). Se observs que el arco
va fundiendo todo el conjunto de electrodos por
igual. Con tres o cuatro electrodos se puede aplicar
también para recargues favorablemente.

3—METODO DE SOLDADURA CUT-WIRE O VARILLA
CORTADA.

Este procedimiento se ensayd con objeto de au-
mentar la velocidad de material depositado en la
soldadura automatica por arco sumergido. Fue ensa-
vado por primera vez en el Japon por Yawata Wel-
ding Electrode C. O. LTD.

El método consiste en rellenar el chafian que se
va a soldar con trozos de varilla cortada, y después
soldar por el procedimiento de arco sumergido, fun-
diendo todo el relleno del chafan (2-1, 2-2, 2-3, 2-4).

Después de algunos ensayos se seleccioné un tipo
de varilla cortada de dimensiones 1,6 mm. de dia-
metro y 3 mm. de longitud, con recubrimiento de co-
bre y una composicion guimica alta en manganeso.

3.1.—Caracteristicas del procedimiento.

1. EI procedimiento con cut-wire admite una
gran velocidad de material depositado respecto al
procedimiento convencional, puesto que la varilla de
aportacion sélo tiene que rellenar una pequeiia parte
del chaflan, ya que el resto se rellena con el cut-
wire fundido.

El aumento de la velocidad de deposicién depende
fundamentalmente del peso de cut-wire que se haya
introducido en el chaflan, y éste es funcién de su
densidad aparente, es decir, de la relacion entre su
masa y el volumen que ocupa, que depende de las
dimensiones de la varilla cortada.

Fig. 1-10.—Arco de electrodos multipies
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La velocidad de deposicion de este procedimiento
respecto a la velocidad del método convencional vie-
ne dado por la férmula:

d real
V=V con.— ——
d real -— d aparente

Esto quiere decir que siendo la densidad aparente
de nuestro cut-wire — 5.542 Kg/dm*, la velocidad

Fig. 2-1.—Detalles del chaflan rellenado eon “CUT-WIRE"

en nuestro procedimiento es 3,45 veces mayor que
con el método convencional.

Si comparamos ahora los dos métodos de soldar,
a igualdad de velocidad de material depositado, el

Fig 2-2.—Primeros ensayos del procedimiento

espesor que en estas condiciones puede soldar, relle-
nando el chaflan, con cut-wire en funcion del espe-
sor, soldando sin ningun relleno es:

dr
€= €con. e
dr—da

Es decir, que se suelda con la misma velocidad un
espesor de 10 mm. por el procedimiento sin cut-wire,
que un espesor de 18,5 mm. rellenado el chaflin con
cut-wire,
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Esto es debido a que la varilla sélo rellena el
29,4 por 100 del volumen total del chaflan, y el resto
es rellenado por la varilla cortada fundida. Es evi-
dente que si aumentaramos la densidad aparente del

Fig. 2-3. — Rellenando el chaflan de un panel con “CUT-
WIRE"
cut-wire aumentariamos alin mas la velocidad de
deposicion.
2. Con el cut-wire se observa en las microgra-
fias un afinamiento en el grano con respecto al mé-

Fig. 2-4.—Soldando con “CUT-WIRE"

todo convencional, Esto lleva consigo unos resulta-
dos mecanicos satisfactorios a pesar de la mayor
cantidad de calor que se suministra por unidad de
longitud, es decir que para el mismo calor obten-
driamos mejores resultados que si no emplearamos
el relleno del chaflan. Debemos tener presente, para
su explicacién, que si es verdad que el calor sumi-
nistrado es mayor a igualdad de longitud, a igual-
dad de material depositado es 3,4 veces menor el ca-
lor que se suministra con el procedimiento ensayado,
puesto que en la férmula:

Q—FE.—
v

La velocidad del denominador es 3,4 veces mayor
con nuestro método que con respecto al convencional,
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como hemos visto anteriormente. Influye tamhién
que las temperaturas en el bano de fusién son mas
bajas en este procedimiento, ya que gran parte del
calor suministrado es absorbido para fundir toda la

Fig, 2-5.—Macrografia de una soldadura realizada por el
procedimiento "CUT-WIRE"

masa del relleno, ademas de la influencia de las ca-
racteristicas quimicas del cut-wire y del flux em-
pleado.

El calor absorbido por el relleno reduce mucho el
calor suministrado al metal base, y como consecuen-
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cia de esto, la zona afectada por el calor es mucho
mas estrecha que en el procedimiento convencional
(ver micrografias 2-5), donde las 2/3 partes del ca-
lor cedido lo absorbe el metal base, sin tener en cuen-
ta el flux, que absorbe un 60 por 100 aproximada-
mente del calor total. Esto lleva consigo un aumento
de las caracteristicas mecanicas en la zona de tran-
sicidn, no solamente en los aceros débilmente alea-
dos, sino también en aceros de alto limite elastico
bonificados.

3.2 Se disminuye la deformacion angular al reali-
zarse la soldadura con menor niimero de pasadas y
mayor velocidad de material depositado.

4." Introduciendo el cut-wire en el chaflan, la to-
lerancia a la mala preparacion es mayor, puesto que
el calor suministrado al relleno trae como consecuen-
cia una menor penetracién y, por tanto, una dismi-
nucién en la posibilidad al defecto de la perforacion.

5. Admite intensidades mucho mas altas, perma-
neciendo el arco estable, con el procedimiento ensa-
yvado que con el convencional.

6. En la figura 2-6 mostramos el coste y las
horas por metro de soldadura del procedimiento cut-
wire, para distintos espesores, realizado con una pri-
mera pasada manual y sin esta pasada, comparén-
dolo con el procedimiento convencional (niim. 3) ¥

PROCEDIMIENTO DE SOLDADURA AUTOMATICA.
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otros dos mis (nim. 4 y nim. 5). En ella se observa
una gran disminucién del tiempo por metro de sol-
dadura, debido principalmente al menor nimero de
pasadas y a una velocidad de material depositado
mayor; esto se traduce, por tanto, en una reduccion
en el coste por metro respecto al convencional.

La ventaja en el ensayo num. 5 se debe a la reduc-
cién del material depositado por no tener el mismo
chaflan (fig. 2-6).

Sin embargo, el ensayo nim. 4, que es coldadura
por una sola cara, aventaja incluso a igualdad de
chaflan, a nuestro procedimiento.

En la figura 2-7-a se muestran los resultados de

Enero 1969

los ensayos mecanicos de los procedimientos aludidos
anteriormente.

3.2.—Conclusiones y aplicaciones del método.

Con el procedimiento cut-wire o varilla cortada
se consigue una reduccién en los costes por metro
de soldadura, a la vez gque se realiza en un tiempo
menor. Sin embargo, queremos llamar la atencion,
para los que se dedican a aplicar este procedimiento,
que dada la disminucion del metal base fundido, la
tolerancia a la desviacion del electrodo del centro
del chaflin es menor gue en el procedimiento con-

PROCEDIMIENTO DE SOLDADURA AUTOMATICA.
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vencional, por lo que reguiere un mayor cuidado
en su manejo para que en uno de los lados del cha-
flin no se produzca falta de fusion, dificil de loca-
lizar en la inspeccion por rayos X o incluso por
ultrasonidos, debiendo de realizarse éste con palpa-
dores que formen el mismo angulo del chaflan.

El procedimiento se ha aplicado a escala indus-

INGENIERIA NAVAL

paneles planos, a partir de un espesor de 18 mm. y
con un chaflan en V de 40°, habiéndose consumido
mas de 10 Tm. de varilla cortada hasta la fecha.
Tiene ademas aplicaciéon ventajosa en aceros débil-
mente aleados y de alto limite elastico bonificados,
asi como también en ciertos casos para la soldadura
por una sola cara (figs. 2-8 y 2-9).

PROCEDIMIENTO DE SOLDADURA POR UN SOLO LADO-
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trial, primero en el petrolezo “Zaragoza”, de 98.000
t. p. m. y ahora en otros buques similares, des-
pués de haber sido aprobado por el Lloyd’s el
2 de noviembre de 1967. Se aplica en todos los

La fig. 2-10 muestra como la aportacién de la
varilla por la maquina de soldar es menor utilizando
un chaflan en V de 50°, con cut-wire, que con un
chaflan en Y, sin cut-wire, con un angulo de 40° y

Fig. 2-9.—Macrografia de una soldadura realizada por una sola cara, empleando “CUT-WIRE", Se observa la gran to-
lerancia al desnivel de chapas
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E MATERIAL A DEPOSITAR EN tMrs LIMEAL SIN GRANALLA POR LA VARILLA

% MATERIAL DEPOSITADO POR LA VARILLA CON GRAMALLA EN | Mis. LINEAL

wo []
" X6,

0] »
0 X:67 X: 8%
- 1
I-SA x:ﬂow
X:407x

cm™m3
g
1

40° 50*
CON GRANALLA SIN GRA‘NALLA

COMPARACION DE BISELES
ESPESOR DE 20 ™/ m

METODOS

Fig. 2-10

talon de 10 mm., en un espesor de 20 mm. Es decir, Los ensayos a que se refiere este trabajo y el pro-
que incluso en este caso la velocidad de soldadura grama de estudios a que pertenecen han sido reali-
es mayor en el procedimiento cut-wire que en el zados con la colaboracion de D. Juliin Massa, don
convencional. Pablo Campo y D. Adolfo de los Mozos.
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SOLDADURA BAJO LA FLOTACION
METODO PARA LA CONSTRUCCION DE BUQUES
DE GRAN TAMANO (¥)

Por T. Kumose, K. Yamada y H. Onque

Traducido y comentado por

Antonio Villanueva Ninez

Doctor Ingeniero Naval

El articulo que hemos tenido el gusto de traducir
a continuacién tiene, a nuestro juicio, un interés pal-
pitante para la fase de desarrollo en que se encuentra
la Construccién Naval espafnola. Las ideas vertidas
en el mismo son quizas muy simples y muchos inge-
nieros espanoles han pensado con seguridad en algo
similar para solventar las dificultades que se estan
creando a los Astilleros con el constante crecimiento
del tamano de los bugues; pero como siempre el mé-
rito de su puesta a punto y la virtud de solventar los
detalles practicos de su ejecucion, que no son nunca
despreciables, hay que atribuirsela una vez méas a las
excelentes cualidades de la técnica nipona.

Para un pais como Espafa, que no quiere ni debe
perder la hegemonia adquirida en el campo de la
Construcciéon Naval, este método permite ampliar de
una forma inmediata y econémica nuestras posibili-
dades y mantener el puesto de honor bien logrado en
el proceso mundial de la construccidn de buques de
gran tamano.

El llamado método de “soldadura a flote bajo la
flotacion”, mediante el cual se unen las secciones del
casco de los buques, ha sido desarrollado a partir de
una serie de experiencias y ensayos, habiéndose apli-
cado con éxito al petrolero de 40.000 t. p. m. “Olimpic
Runner” de la Olympic Maritime, S. A., durante el
curso de su conversion en petrolero de 60.000 t. p. m.

La soldadura bajo la flotacién se ha hecho posible
mediante el uso de una serie de cinturones estancos,
los cuales se colocan en el lugar de las juntas a tope
del forro, achicandose a continuacién el agua en las
partes a unir, lo que permite la preparacion de las
costuras y su soldadura desde el interior del casco.

De las investigaciones de este método, y de los re-
sultados de su aplicacién real a la construccion naval,
se concluye gque las operaciones de acoplamiento y
soldadura pueden ser ejecutadas mediante él de ma-
nera perfecta, pudiéndose esperar mejores resultados

(¥*) Trabajo presentado en la Reunién anual de la A, W.
S. celebrada en Chicago en abril de 1958,

que los obtenidos para el mismo fin sobre un Dique
seco,

INTRODUCCION.

La construccion convencional del casco de los bu-
ques se caracteriza por la acumulacién de secciones
prefabricadas, las cuales se unen mediante soldadura
para formar el citado casco y cuando se ha terminado
su unién el buque se bota, terminidndose de construir
a flote.

Dicho método se ha desarrollado ahora en una nue-
va forma, mediante la cual las secciones de proa y po-
pa del buque se construyen separadamente y después
se unen en Dique seco, procedimiento que se ha adop-
tado sin dificultad por los constructores navales de
todo el mundo, como resultado del progreso en la téc-
nica de soldadura.

Un nuevo problema se ha presentado ahora en re-
lacion con los petroleros que estin siendo propuestos
actualmente y cuyo tamafio es tan grande que no
existen atn Diques de Construccién de suficiente ca-
pacidad. Por ello se ha desarrollado el nuevo método
de soldadura bajo la flotacion, que elimina la nece-
sidad de gigantescos Diques de Construccion. En este
método las dos mitades separadas de un barco se
construiran sobre una grada ensanchada y se solda-
ran a flote. Para construir las dos mitades de barcos
tan grandes se puede precisar la fusion de dos gradas
convencionales adyacentes.

METODOS DE SOLDADURA BAJO LA FLOTACION UTILIZANDG
CINTURONES ESTANCOS.

Se monta por los buzos un cinturén especial estan-
co al agua en la linea a flote, como se aprecia en la
figura nim. 1. Las dos mitados del buque se acoplan
entonces mediante dispositivos especiales y se achica
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el agua del mar existente en los compartimientos y
en el cinturdn estanco que se interpone sobre la jun-
ta, de esta forma la costura queda lista para su sol-
dadura desde el interior del barco mientras el mismo
flota. Kl resanado a escoplo y soldadura del dorso de
la junta en la zona por encima de la flotacion son
ejecutadas también a flote, puesto que los trabajos
en Dique seco quedan limitados a aquellos por debajo
de la flotacién, que pueden ejecutarse al mismo tiem-
po que el pintado de los fondos previo a las pruebas
de mar.

En este método el cinturén estanco al agua tiene
que cumplir las siguientes condiciones contradic-
torias:

1.* Es preferible que el cinturdn sea abultado, en
orden a mantener la soldadura del tope alejada del
agua de mar adyacente, evitando con ello el rapido
enfriamiento de la misma, el cual causaria agrieta-
mientos. Un tamafio espacioso es también convenien-
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te para llevar a cabo los trabajos de la union, tales
como el aviamiento de las planchas del forro, el mon-
taje de los refuerzos, el precalentamiento y la des-
humidificacion.

2.* Por otro lado es deseable que el cinturdn sea
pequefio, para que sea ligero, y que sea flexible, para
su facil manejo y acoplamiento.

En una primera fase de investigacion, cuando se
llevaron a cabo los experimentos mencionados en el
apéndice, se empled un cinturdn de goma. Sin embar-
go, sobre la base de los resultados de posteriores in-
vestigaciones, se empled la combinacion de un cintu-
ron de acero y goma para la ejecucion del trabajo real
de la conversién de un petrolero de 40.000 t. p. m. Los
detalles constructivos de estos cinturones se mues-
tran en la figura num. 1, incluyéndose en el apéndice
los experimentos de soldadura bajo la flotacién, mien-
tras que los trabajos reales de acoplamiento y sol-
dadura se describen inmediatamente a continuacién.
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Tabla num. 1.—Caracteristicas principales

Antes de la conversion

Eslora entre perpendiculares ...........................
Mabigd (EraZaido): oo sauomimsmsmmisi s |
Puiital (Eraz2ado) oooccvimmmssmsmanmmvsamms s
Calado (maximo)
PER0. TUBTEG wusnammsmsssomom i s s imses s vgon. eus aae |
Clagifleaelon. ..o s s s s
Espesor planchas del fondo ......cocvaeiiiiiimainios [
Espesor planchas costado ........................... |

Espesor planchas cubierta superior ................. -
|

35 pies 6 1/16 pulg.

Después de la conversion

204,00 metros
28,80 metros
14,70 metros ‘

240,26 metros
28,80 metros
17,20 metros

41 pies 1 1/2 pulg.
40.112 LT. 59.219 LT.
Lloyd’'s Register of Shipping,
31,5 mm. M. S.
33 mm. — 21,5 mm. M. S.
33 mm, M. S.

LA SOLTADURA BAJO LA FLOTACION EN LA CONVERSION
DEL TIPO EN CRUZ DE GRANDES PETROLEROS.

En agosto de 1966 el petrolero “Olympic Rider”
fue cortado en dos mientras se encontraba a flote,
utilizadndose cinturén estanco para la conversion del
tipo en cruz llevada a cabo en el “Yokohama Shipyard
and Engine Works of Mitsubishi Heavy Industries”
Ltd. En aquel tiempo se ejecutd también alguna ex-
periencia de unién a flote con éxito sobre el mismo
petrolero, sin embargo el método de soldadura bajo
la flotacién no podia emplearse en la completa unién
y soldadura del casco del barco, porque la aproba-
cion por las diversas Sociedades de Clasificacién no
habia sido alin concedida. El Gobierno japonés y las
principales Sociedades de Clasificacion dieron su
aprobacién en 1967, después de una serie de expe-
riencias. Entonces la primera aplicacion real a gran
escala de soldadura bajo la flotacion fue ejecutada
en el petrolero “Olympic Runner”, buque gemelo del
“Olympic Rider”, durante los meses de*jimio y julio
de 1967, siendo dicha aplicacidén un éxito.

La conversion fue llevada a cabo de la siguiente
forma: El casco viejo fue cortado por el frente del
Puente en dos secciones de Proa y Popa. En cada sec-
cién se aumentd el puntal alrededor de 2,5 metros,
para llevar su cubierta superior al nivel del viejo
Castillo y cubierta de Popa. Entonces se inserta un
cuerpo central de 36 metros de eslora entre las dos
secciones con el puntal aumentado, seglin se muestra
en la figura nim. 2. La biseccién fue efectuada por
el método de corte a flote, mientras que el nuevo
cuerpo fue unido con las secciones de proa y popa
por el método de soldadura bajo la flotacion. Las
principales caracteristicas de este barco, antes y des-
pués de su conversion, se detallan en la tabla nim. 1.

CINTURONES ESTANCOS AL AGUA.

Los cinturones estancos al agua, con seccién trans-
versal en forma de U, tienen cada uno 700 mm. de
ancho por 280 mm. de altura, segiin se muestra en
las figuras nimeros 1 y 3. Con respecto a los mate-
riales empleados, los cinturones son hechos de plan-

/4

Fig. 3.—Vista general del cinturdén estanco
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cha fina de acero para la parte plana del fondo y pa-
ra el costado bajo la flotaciéon, empleandose goma de
neopreno con cuadernas de acero para la parte del
pantoque. Las uniones, con forma de brida, son aco-
pladas antes de su puesta en el agua. Los bordes del
cinturén en contacto con las planchas del forro se
mantienen estancos mediante frisas de esponja de
goma.

Para facilitar la instalacién de los cinturones es-
tancos sobre las partes del casco que iban a ser uni-
das y para alcanzar la estanqueidad inicial requerida
para el achique del agua de mar de tales partes, se
empled un dispositivo de suspensién y amarre cons-
tituido por varias bandas de metal, las cuales pasa-
ban a través del huelgo en la raiz de las costuras,
fijAndose un soporte dentro del casco. Con este mis-
mo objeto se empled en el caso de los cinturones de
goma un dispositivo utilizando alambres, los cuales
se extendian a lo largo del costado del buque.

Como la estanqueidad es mantenida principalmen-
te por la presion del agua después del achique, estos
dispositivos de amarre llegan a ser innecesarios. De
esta forma se cortan las bandas metalicas y se quitan
los dispositivos de fijaciéon antes de la soldadura. An-
tes de quitar tales dispositivos en la proximidad de
la flotacién, para llevar a cabo la soldadura, se dis-
ponen otros dispositivos metalicos del tipo de palan-
ca por el exterior del costado, para mantener el cin-
turén en su lugar. Una perfecta estanqueidad puede
entonces mantenerse durante las operaciones de sol-
dadura.

ACOPLAMIENTO A FLOTE.

En el caso de la construccién de buques, la forma
de las secciones de union se construye con un alto
grado de precision y referida exactamente a la linea
central de la cama de construccién. Por el contrario
en los trabajos de conversion de buques es usual com-
probarlas a la vista, midiéndolas individualmente y
rectificAndolas, si es preciso, antes de iniciarse los
trabajos de acoplamiento.

Las dos secciones del casco son trimadas de ma-
nera que tengan el mismo calado y las quillas alinea-
das, estando la flecha reducida practicamente a cero.
La alineacién de cada unién se comprueba con un
teodolito, disponiéndose varios puntos de referencia
sobre la cubierta superior y planchas del costado.

Las dos secciones del casco se acercan mediante
aparejos de cadena y utilizando los dispositivos de
acoplamiento situados sobre las lineas centrales de
la cubierta superior y fondo que se muestran en las
figuras niimeros 4 a y 4 b. Todos estos acoplamien-
tos estdn proyectados de manera que después de su
conexion pueden moverse libremente en sentido lon-
gitudinal y vertical, pero en cambio lateralmente no
pueden hacerlo mas alla de un huelgo admisible. En-
tonces, utilizando el acoplamiento metalico situado
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Fig. 4 a.—Dispositivo de acoplamiento situado en la cubierta
superior

Fig. 4 b.—Dispositivo de acoplamiento situado en el fondo

en la cubierta superior como eje, las dos secciones del
casco se alinean propiamente mediante la compro-
bacién de los puntos de referencia situados sobre la
cubierta superior y el costado.

En cada lado de la cubierta superior se montan
cuatro dispositivos de acoplamiento metalicos y otros
cuatro se fijan sobre las partes inferior y superior
del costado, para el ajuste del forro.

Después de fijadas las dos secciones del Casco con
sus acoplamientos metalicos, se afirman los cintu-
rones estancos, los cuales han sido previamente en-
sayados a disponerse en su emplazamiento, y se achi-
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ca el agua del mar existente dentro de las partes a
unir y de los cinturones. En orden a reducir al mini-
mo el bombeo del agua de mar, asi como el ajuste del
trimado necesario para reducir a cero las tensiones
resultantes, se instalan dos mamparos temporales so-
bre cada costado de la junta.

El proceso se ejecuta dos veces. Durante la prime-
ra vez, o acoplamiento preliminar, se alinean las dos
secciones del casco, con algun huelgo entre ellas en
la direccion longitudinal, cortindose y achaflanéan-
dose el sobrante de las planchas del forro de una de
las secciones. En este momento se fijan un cierto na-
mero de espaciadores a las planchas del forro. Des-
pués, en el segundo o final acoplamiento, las dos sec-
ciones del casco son alineadas y acopladas con el
huelgo adecuado en la raiz de la junta. Una vez que
las planchas del forro son aviadas y alineadas como
es debido se montan los refuerzos.

En el pasado, la forma de la seccién de los nuevos
cuerpos centrales y aquella de las secciones antiguas,
en este tipo de conversiones, no siempre coincidian
unas con las otras. Ahora, la operacion ideal de aco-
plamiento ha llegado a ser mucho mas facilmente ob-
tenible por medio de este nuevo método de unidn, que
mediante la utilizacion de Dique seco.

PROCESO DE SOLDADURA A FLOTE.

Las planchas del forro de las partes acopladas se
sueldan bajo la estricta observacion de las siguientes
¢ondiciones, que han sido establecidas sobre la base
de los resultados de las experiencias de soldadura a
flote descritas en el apéndice.

Condiciones climatolégicas.—El buque debe ama-
rrarse a un muelle con las siguientes condiciones
standard durante la operacion de soldadura:

Escala del viento (Beaufort). Por debajo del grupo 2
(ligera brisa).

Velocidad del viento 1,6 a 3,4 metros/segundo.
Olas, por debajo del grado 1 (muy pequeias, altura
de las olas 0 a 0,5 metros).

Mar de fondo. Grado 0 (sin mar de fondo).

Preparacion.—Después del achique se ventilan
adecuadamente las partes acopladas y se registran
las humedades durante el periodo de soldadura. La
parte interior del cinturén estanco es deshumidifica-
da con productos del tipo Silica-gel y antes de la sol-
dadura se soplari aire seco de unos 5° de punto de
rocio a un ritmo de 30 m?®/minuto desde ambos ex-
tremos del cinturén a través del huelgo de ra raiz,
aunque los resultados experimentales muestran que
la humedad interior del cinturén no afecta a la cua-
lidad de las soldaduras.

Antes de la soldadura se preparan los refuerzos
adecuados, para ser montados a través de la junta,
sobre las planchas del forro y cubierta, espaciados
alrededor de 1.500 mm.

Las superficies exteriores de las planchas del fo-
rro, de las partes a unir bajo la flotacién, y que estan
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incluidas dentro del cinturén estanco, se limpian des-
de la parte interior del casco durante el acoplamiento
preliminar. En la etapa final del acoplamiento, pre-
via a la soldadura, todas las sugperficies achaflana-
das deben ser cuidadosamente limpiadas con muela y
quemador de gas, de manera que queden libres de
6xido, grasa, pintura y agua, seglin se muestra en
la figura nam. 5.

Fig. 5.—Preparacién de los bordes de la junta de soldadura
por el interior del fondo del buque

Secuencia de soldadura.—Es preferible soldar toda
periferia completa del tope de una vez, pues por este
método la soldadura puede ejecutarse libre de ten-
siones de contraccién, mientras que al mismo tiempo
se mantiene la forma normal del casco, lo cual es de
la mayor importancia. Mediante la disposicion ade-
cuada de los soldadores sobre la linea de unién, para
proporcionar un progreso casi igual de la soldadura
y hacer su contraccién tan uniforme como sea posi-
ble, pueden esperarse mejores resultados que soldan-
do sobre una cama de construccion o sobre un Dique
seco, tanto desde el punto de vista de la reduceién
de las tensiones residuales, como de las deforma-
ciones.

La disposicion adecuada de los soldadores se mues-
tra en la figura nim. 6. Las planchas de la cubierta
se achaflanan con bisel en forma de V a 50° y huelgo
en la raiz de 3 mm.
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Los cantos de las planchas se preparan con cha-
flan hacia el exterior en la cubierta superior y con
chaflan hacia el interior en el fondo. La soldadura se
ejecuta en posicién horizontal utilizando el método
“Skip block” en cada posicién. El trabajo se planifica
de forma que la misma cantidad de trabajo sea eje-
cutada por cada soldador, después de la aplicacion de
la primera pasada continua de cierre.

Los cantos de las planchas se preparan con bisel
hacia el interior en los costados. La soldadura verti-
cal se ejecuta por el método del “paso del peregrino”.
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Condiciones de soldadura.—Los electrodos, que son
del tipo bésico, se calientan y secan una hora antes,
por lo menos, del trabajo a temperaturas entre los
350 y 400° C y son utilizados dentro de las cinco ho-
ras posteriores.

Las condiciones de soldadura, tales como el dia-
metro de los electrodos y el numero de capas, depen-
den del espesor de las planchas y de la posicién de
soldadura, seglin se aprecia en la tabla ntim. 2.

Precalentamiento.—De acuerdo con el resultado de
los ensayos, no es necesario el precalentamiento de
las uniones para el acero dulce, excepto en estaciones
muy fria. Si fuera necesario, pueden colocarse uni-
dades de calefaccion eléctrica adecuada, a lo largo
de la linea de unidn, utilizindose antes de iniciarse
la soldadura.

Inspeceion.—Antes de ejecutarse la soldadura del
dorso de la junta se aplican liquidos colorantes, en
orden a comprobar cualquier grieta en el metal apor-
tado. La longitud total de la unién es examinada por
Rayos X.

Desplazamiento relativo—En el momento de ini-
ciarse la soldadura se mide el desplazamiento rela-
tivo entre las dos partes del Casco sobre la cubierta
superior y fondo, en dos posiciones en cada uno, me-
diante el uso de dial y elongametro ohmico. Ello sirve
para asegurarse que no existe desplazamiento que
pueda causar el agrietamiento de la soldadura.

Refuerzos interiores.—Los trozos de los refuerzos
'nteriores, tales como los longitudinales, que se de-
jan sin montar para efectuar el trabajo de acopla-
imiento (unos 500 mm. de longitud), pueden ser mon-
tados y soldados a flote después que se ha ejecutado
la soldadura de los topes de las planchas del forro y
cubierta.

ESULTADOS DE LA SOLDADURA A FLOTE.

Los datos obtenidos durante la soldadura a
flote bajo la flotacién del buque tanque “Olympic
Runner” se resumen en las tablas nimeros 3 y 4 de
la forma siguiente:

1.* En la tabla nim. 3 se muestran los datos me-
didos.

2." Las probetas han sido tomadas de las solda-
duras de la traca de pantoque de la junta de Pp., mos-
trandose los satisfactorios resultados logrados en la
tabla nim. 4.

CONCLUSIONES.

Los resultados de las experiencias y de la aplica-
cién practica que se han descrito en este trabajo, han
conducido a las siguientes conclusiones, con relacion
a la soldadura a flote bajo la flotacién de planchas
de acero dulce con espesores entre 20 y 35 mm,
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Tabla nim. 2.—Condiciones de soldadura a flote bajo la flotacién

Espesor de las Posicién de Diametro del Corriente de Numero de Numero de
planchas soldadura electrodo mm. soldadura Amp. capas pasadas
31,5-35 Horizontal (cara) 1.© pasada, ¢ 140/160 11-12 22-28

' 2.* pasada, 5 220/260
,Pasadas sucesivas, 6 | 230/320
31,5-35 Vertical (cara) 1." pasada, 4 140/160 10 12-16
2.* pasada, 5 160
31,5-35 Sobre techo y vertical
(soldadura del dor-so)l ] ‘ 140/160 P4 2
21,5 Vertical (cara) | 1.5 pasada, 4 ‘ 140,160 6-7 9-12
| | Pasadas sucesivas, & 160
21,5 | Vertical (soldadura del 4 | 140/162 2 2
| dorso) I f

Takla nim. 3.—Datos de la soldadura a flote bajo la flotacién

\
{ Junta de Pr. Junta de Pp.

S SE—— — e — — | S— — jan—— — gt IS —_—
FEOHA: v s s e e 27 y 28 de junio de 1967 18 y 19 de julio de 1967
Tiempo de soldadura, excluyendo la soldadura del

AOTEG v e e s S R T e 10 horas 1€ horas
Calado de 188 SecClONeR .. iimiiivainiinseisassscsis I 3,29 metros 5,50 metros
Velocidad del viento ........... T s 0,5-4,8 m/seg. 0-6,2 m/seg.
Alfura./de 188088 i R e e A 10C-250 mm, 170-250 mm.
Mar 88 1ond0 =i i b s S s e ‘ No No
Temperatura de la atmésfera ........................... 26-30° C 33,5-37° C
Humedad relativa de la atmésfera .................... 53 % 62 %
Temperatura del agua del mar ....................... 220 C 26" C
Temperatura de los compartimientos a unir ........ 232 C ‘ 26° C
Humedad relativa en los compartimientos a unir T8 % 86 %
Temperatura en el interior del cinturén estanco ... 26" C 32:C
Humedad relativa en el interior del cinturén es-

T4 T M LI ereel I I 53 % 60 %
Maximo desplazamiento relativo de las dos see-

ciones: ‘
Direccion proa a popa ..........oooeiiiiiiiiiiiaian 8/1.000 mm. 20/1.000 mm.
Direccién babor a estribor .............................. 7/1.000 mm. 10/1.000 mm,
Direccién de abajo a arriba ............................. ‘ 6/1.000 mm. 30/1.000 mm.

Tabla nam. 4. Resultado de los ensayos mecdnicos de la soldadura a flote bajo la flotacién

Ensayo Charpy V a 00 C
Posicion de soldadura Carga de rotura Kg/mm* Flexion entalladura ('Ye 2 mm.
Kg. X m.

Horizontal ................................ 45,6 | 1802 (R — 2e) ‘ 14,0
Vertical ............. ...l 48,7 | 180¢ (R=—2e) 7,6
Metal base ................ocooiiiiiiin, . | 43,9 i 1807 (R —1,5¢e) 14,3

1.* Es aconsejable el uso de cinturones estancos 3. La humedad en el interior de las partes a unir,
de 700 por 280 mm. para la soldadura a flote bajo incluyendo el cinturén estanco, no afecta al conteni-
laflotacion. do de hidrdgeno o a la sensibilidad al agrietamiento

2" Deben emplearse electrodos del tipo de bajo de la unién.
contenido de hidrégeno (electrodos basicos) desde el 4* No es necesario el precalentamiento.
punto de vista de lograr la mayor tenacidad a la en- 5." Es preferible soldar la periferia completa de
talla y la mas baja sensibilidad al agrietamiento. la junta de una vez, mediante la adecuada disposi-
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cién de soldadores, y debe mantenerse la debida se-
cuencia para eliminar las tensiones internas y las de-
formaciones.

El método de soldadura bajo la flotacién hara po-
sible una reduccion sefialada del periodo de estancia
en Dique requerido para los trabajos de conversion.
Por ejemplo, para convertir el bugque tangue “Olym-
pic Runner” por los medios convencionales se ha-
brian requerido diez dias de dique para el corte y
veinte dias méas de dique para el acoplamiento, sol-
dadura y trabajo de colocacién de refuerzos, mien-
tras que por este nuevo método sélo se necesitan diez
dias para la terminacién de la soldadura y del tra-
bajo de colocacién de refuerzos. De esta forma se au-
mentari grandemente la disponibilidad de los valio-
sos Diques secos gigantes, asi como también se ex-
tendera considerablemente la posibilidad de cons-
truir o convertir mayores barcos en el futuro.

Enero 1969

La soldadura bajo la flotacién, con el petrolerc
“Olympic Runner” como ejemplo, se lleva a cabo en
quince dias por junta y si este método se aplica a la
construccién de nuevos buques es posible ajustar per-
fectamente las superficies de acoplamiento sobre la
cama de construccién, simplificando grandemente con
ello el proceso de unién a flote y reduciendo consi-
derablemente el tiempo requerido par la operacion
completa.

Con los resultados de las experiencias de soldadu-
ra sobre una cara bajo la flotacién, se ha probado
que la misma es equivalente a las restantes solda-
duras ejecutadas al mismo tiempo y puede concluir-
se que el futuro desarrollo de la técnica de soldadura
sobre una cara hara posible efectuar completamen-
te el trabajo en las condiciones a flote y no se nece-
sitara por tanto la entrada en Dique del buque.

Las investigaciones oceanogréficas y el aprovechamiento de los

recursos marinos (*)

La oceanografia esti pasando, en poco tiempo, de
ser una ciencia pura a encuadrarse en el marco de la
actual civilizacién industrial, orientindose cada vez
con mayor decisiéon y rendimiento y con el concurso
de las técnicas mas diversas, hacia el aprovechamien-
to de los vastos recursos marinos, en un intento de
contribuir a paliar las necesidades de la humanidad
en cuanto a materias primas, combustibles, alimen-
tos, ete. (1).

Se puede afirmar que la oceanografia ha superado
en gran parte la era de los grandes descubrimientos
y se encuentra ya en la de los grandes inventos y sus
aplicaciones practicas para la puesta a punto de una
tecnologia capaz de utilizar ventajosamente las in-
mensas reservas naturales que suponen los océanos.

Una de las perspectivas mas extraordinarias que
ofrecen los océanos, es la posibilidad de extraer deu-
terio y tritio de sus aguas, que contienen una reserva
inagotable de estos isétopos. En efecto, si un dia se
logra la fusién de estos atomos con liberacién de
energia controlada, los océanos constituiran para la
humanidad una fuente ilimitada de energia.

La humanidad tiene, sin embargo, un problema mas
acuciante y a corto plazo, que debe superar, y es el
del déficit de proteinas en la alimentaciéon de mu-
chos pueblos subdesarrollados, problema que presen-

(*) Articulo tomado de la publicacion “Ciencia y Técnica”
(272) del Patronato “Juan de la Cierva”.

(1) Cfr. “Entreprise”, 3 de agosto de 1968, pags. 26-3L
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ta las proporciones dramaticas de todos conocidas.
Aqui, también, el océano ofrece una enorme reserva
alimenticia todavia mal conocida y peor explotada,
puesto que s6lo un 4 por 100 de los alimentos pro-
ducidos por el hombre tiene origen en el mar, y es
preciso no olvidar que en éste se desarrollan las 4/5
partes de la vida animal del globo (2). Las posibilida-
des de los océanos en este aspecto son, pues, enormes.
Para aprovecharlas seria preciso realizar inventarios
biolégicos de la vida marina, estudiar las densidades
de poblacién de la misma, identificar especies qtiles
y conocer sus condiciones de vida y de reproduccion.

Se han realizado experiencias de enriquecimiento
artificial de la vida marina, aprovechando costas po-
co profundas. En Yugoslavia, en la isla de Mjlet, se
derpositaron fosfatos y otras sales minerales sobre el
fondo en zonas proximas a la costa y, al cabo de un
tiempo, se observd un considerable desarrollo del
plancton que tuvo como consecuencia un correspon-
diente incremento de la poblacién marina de la zona.
Es facil imaginar las perspectivas que esto ofrece
como industria en cierto modo paralela a la agricul-
tura, una vez conocidas las especies mas aptas para
cada regién y la manera de seleccionarlas y cultivar-
las en forma controlable.

Mas reales y de inmediata utilidad son las posibi-
lidades pesqueras e industriales que el mar ofrece pa-

(2) Cfr. BIE nums. 268 (pag. 177) y 269 (pags. 240-242).
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ra el hombre. La produccién pesquera mundial se ci-
fra hoy dia en unos 50 millones de toneladas anuales,
cantidad casi ridicula frente a mil millones de tone-
ladas de cereales y arroz obtenidos anualmente por
la agricultura. Es evidente, por lo tanto, la necesi-
dad y posibilidad de desarrollar este sector. Las pers-
pectivas a medio plazo permiten prever un salto hasta
los 100 millones de toneladas de aqui a diez o quince
afios y, a largo plazo, aquéllas pueden ser casi ili-
mitadas.

Las técnicas empleadas pada incrementar la pro-
duccién de este sector de la economia se basan en el
empleo de sondas ultrasdnicas para la deteceién de
los bancos de peces, de redes de inmersion graduable
para eliminar la intervencién del azar en la captura
de las presas, etc., actualmente, la URSS esti ensa-
yvando el uso de una “bomba de pescados”, es decir
un aparato que “succiona’” los bancos de peces y los
va trasladando a la bodega por una especie de manga;
en EE UU se usan a veces “cortinas de burbujas de
aire” (3), en lugar de redes; las técnicas de investi-
gacion operativa emplean la teoria de los juegos y la
confrontacion de estrategias, para prever los movi-
mientos de los bancos de peces y localizar su posicién
en el tiempo y en el espacio.

La utilizacién de estos medios a gran escala, ha-
ciendo uso de flotillas de barcos factoria, esta lla-
mada a alcanzar un gran desarrollo en un futuro muy
préximo. Es preciso también perfeccionar los actua-
les medios de manipulacién y conservacion del pes-
cado para conseguir disponer de una especie de “si-
los de proteinas” que permitan establecer como un
volante de inercia en el circuito produccidon-consumo.
Esto abriria posibilidades a la explotacion sistemati-
ca de las inmensas reservas de pescado de los mares
de la India, hoy dia poco o nada aprovechadas por fal-
ta de medios para la conservacioén de las eventuales
capturas.

Actualmente se conoce ya el modo de producir ha-
rina de pescado con un contenido de 80 por 100 de
proteinas (la carne de pescado fresca o en conserva
s6lo tiene un 20 por 100), a un precio de poco méas de
23 pesetas/kg. y es preciso sefialar que la “Food and
Drug Administration” norteamericana acaba de au-
torizar el uso de concentrados de proteinas de pes-
cado en la alimentacion humana (4).

Al mismo tiempo que se procura intensificar la
explotacion de los océanos, habra que idear los me-
dios de control internacional oportunos para evitar
los riesgos de extincién de las especies de la fauna y
flora marinas susceptibles de aprovechamiento. Un
caso que acredita la realidad de este peligro ha sido
el agotamiento de los hancos de pescado en las costas
del Perl, como consecuencia de que las pesquerias in-
dustriales instaladas en ellas aumentaron su produe-

(3) Cfr .BIE, nim. 271, pags. 394-5.

(4) Sobre la obtencion de proteinas a partir del petroleo
hemos informado en el BIE nam. 285, pag. 51.
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cién en diez veces (hasta alcanzar los 10 millones de
toneladas) en pocos ahos.

Las cuantiosas inversiones que exigira esta empre-
sa de gigantesca envergadura habran de ser reunidas
recurriendo a procesos de concentracién de industrias
y de convergencia de actividades, que ya se han ini-
ciado en parte. Asi, existen ya, dedicadas a estas ta-
reas de aprovechamiento de los recursos oceanicos,
grandes asociaciones de empresas.

Por otra parte, en Francia se creo en 1559 el primer
organismo coordinador de las actividades oceanogra-
ficas a escala nacional, al que denominé “Comité
d'Exploitation des Océans” (COMEXOQ0), el cual de
1961 a 1965, disfruté de un presupuesto de 48 millo-
nes de francos (672 millones de pesetas). La valiosa
labor del COMEXO en este campo, hizo posible la
creacion del “Centre National pour I'Exploitation des
Océans” (CNXO) en 1967, basandose en los modelos
institucionales y juridicos del “Commissariat a
I’Energie Atomique” y del “Centre National d’Etudes
Spatiales”, que permitira disponer de una herramien-
ta de trabajo de gran rendimiento y capaz de actuar
a largo plazo; la CNEXO, que depende del Ministerio
de Investigaciones Cientificas francés, ha dispuesto
durante 1968 de un presupuesto de 32 millones de
francos y posee cuatro buques oceanograficos; entre
sus tareas merecen especial mencién la realizacion del
gran centro de investigaciones oceanograficas de
Brest, incluido en las previsiones del V Plan francés
de desarrollo, y la construcecion del primer submarino
francés concebido especialmente para la investigacion
oceanografica (5).

En EE UU, las investigaciones oceanograficas, con
un total de 774 proyectos en marcha, cuyo ceste se
cifra en unos 41,5 millones de doélares (2.900 millones
de pesetas), estan a cargo de una serie de institutos
y universidades en nimero de 50. Entre ellos cita-
remos tres de los que invierten anualmente mayores
presupuestos en estas tareas. En primer lugar estd
la Universidad de California, con su “Scripps Insti-
tution”, sita en La Jolla, cuyo presupuesto es de
11.500.000 délares al afio. Viene después la “Woods
Hole Oceanographis Institution”, en el Estado de
Massachusetts, con 9.000.000 de délares anuales vy, fi-
nalmente, la Universidad de Miami, en el Estado de
Florida, con 4.400.000 ddélares. Los presupuestos de
los restantes 47 centros oceanograficos ascienden
anualmente a cifras que van de 1.000.000 a 2.500.000
délares. La politica norteamericana de investigacion
oceanografica es de cuio reciente, puesto que no se
inici6 hasta 1966 con la creacion de un organismo na-
cional encargado de sefialar directrices generales pa-
ra las actividades de este sector. El organismo en
cuestion esta dirigido por el Vicepresidente de Esta-
dos Unidos, asistido por una comisién consultiva de
la que forman parte personajes del mundo de la in-
dustria, de la Universidad y del Gobierno federal.

(5) A la labor que desarrolla el CNEXO se refiere la nota
incluida en CTM num. 371, pags. 976-978.
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INFORMACION DEL EXTRANJERO

LA S. E. M. T. PRESENTA UN NUEVO
MOTOR SEMIRRAPIDO DE GRAN
POTENCIA

La Sociedad de Estudios de Magquinas Térmicas
S. E. M. T,, subsidiaria de Chantiers de L’Atlantique
y de Ateliers et Chantiers de Bretagne, ha presentdo
durante los dias 22, 23 y 24 de enero, de este afio, en
Saint-Nazaire, un nuevo motor, el SEMT-Pielstick-
PC 3, que es actualmente el motor semirrapido de mas
potencia en el mundo.

Durante cada uno de esos dias, un motor de la se-
rie PC 3, el de 12 cilindros, ha sido expuesto, des-
arrollando una potencia de mas de 11.000 caballos.

Los planos del motor PC 3 (incluso el de 18 cilin-
dros) estaran a disposicion de los constructores que
tengan licencia SEMT-Pielstick, a partir de junio del
presente ano y los primeros motores se suministraran
en julio de 1970.

El PC 3, es un motor semirrapido de cuatro tiempos,
sobrealimentado, con disposicién de los cilindros en
V, y tiene las siguientes caracteristicas:
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Didmetro del cilindro ............... 480 mm
CATTeTra «oiiiiiiiii e 520 mm.
Revoluciones por minuto ............ 428 a 460
Potencia por cilindro ................. 900 CV.
Presién media efectiva ............... 17,7 Kgm/cem®
Congiimo dé Tuel .....civovmiiivivias 152 g/CV Xh.
Consumo de aceite lubricante ...... 1 g/CV/h.
2T T0 T 070 ol o ¥ T ——— 10 Kg.

Las caracteristicas de diseno mas interesantes del
motor PC 3 V 480, es la ausencia de un bloque de
clindros. En su lugar, el carter soldado es de una
altura tal que se pueden insertar en él las camisas de
agua de refrigeracion. Estas camisas de agua son
casi completamente circulares y soportan las cami-
sas de cilindros que estin insertadas en ellas, de ma-
nera que puede existir una libre expansioén de estos
clementos en sus deformaciones debidas a cambios
de temperaturas.

La S. E. M. T. presentd también, durante los mis-
mos dias, un motor tipo PC 2, de 12 cilindros, semi-
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rrapido trabajando en condiciones industriales en
Chantiers de L'Atlantique.

La potencia desarrollada por este motor era de
530 caballos por cilindro, usando un tipo de fuel pro-
cedente de Venezuela, de estas caracteristicas 3.500
Redwood, 400 ppm de Vanadium y 3 por 100 de
azufre.

Ademas, Chantiers de L’Atlantique presenté dos
motores de las series PA. Un motor 8 PA 4185 150
CV/cilindro a 1.500 r. p. m. en pruebas, con un fuel
pesado de 1.200 redwood, y un motor 18 PA 4185 175
CV/cilindro a 1.500 r. p. m. desarrollando una poten-
cia total de 3.150 cahallos.

EL “PHILLIPS ARKANSAS”, PARA EL
TRANSPORTE DE GASES LICUADOS

Este buque ha sido entregado el 20 de enero, cons-
truido por Kockums. Este bugue se distingue porgque
esti dotado de simple casco, tres tanques de carga
separados por simples mamparos, una cubierta con-
tinua con pequenas aherturas, solamente para las ho-
vedillas o domos de los tanques, y escotillas de ac-
ceso, El aislamiento térmico ha sido aplicado al ex-
terior de los tanques.

Hglora: total «orvomansnmasimsia 184,74 m
Eslora entre perpendiculares ...... 172,52 m
Manga .....ccovvviiiiiiiiiiiieisinen.. 25,50 m.
Puntal ... 16,10 m.
Capacidad de las bombas de carga. 6 X 300 m?®/h.
Capacidad de las bombas de lastre. 2 X 275 m*/h.
Volumen de tanques de lastre ...... 9176 m*
Volumen de tanques .................. 26.591 m*

Esta construido con un doble fondo con tanques
de lastre de cierta inclinacion, y tanques laterales de
lastre triangulares bajo cubierta y a los costados (co-
mo en un moderno bulk-carrier) que se extienden
sobre toda la longitud del espacio de carga.

Tiene asimismo proa de bulbo con un propulsor
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transversal eléctrico de 2 m. de didmetro y paso con-
trolable.

Este buque est4 disenado para llevar gases con una
temperatura de ebullicién por encima de los — 46° C
y un peso especifico maximo de 0,72

FPuede llevar propano, butano, butadieno, e inicluso
amoniaco, pero no otros productos gquimicos.

La refrigeracion previa a la carga se consigue eva-
porando en los tanques gas del que va a ser trans-
portado, que se toma de dos recipientes que contienen
gas licuado a una presion de 18,63 kg/em? Estos de-
positos estan situados en el centro del buque, sobre
cubierta.

Toda la instalacion de tuberias de carga esta conec-
tada a los domos de los tanques. Los tubos de baja
temperatura, que estan en cubierta, han sido aisla-
dos con espuma de poliuretano y recubiertos con ca-
misa de resina de poliéster, reforzada con fibra de
vidrio.

La carga completa puede ser descargada en die-
ciséis horas y se puede efectuar esta operacién sin
tuberias de vapor de retorno. La presién en los tan-
ques se mantiene automaticamente durante esta ope-
racion, admitiendo vapor suministrado por unos va-
porizadores. No obstante, al descargar butadieno sin
tuberias de retorno de vapor, no se pueden utilizar los
vaporizadores puesto que existe un riesgo de poli-
merizaciéon del butadieno a temperaturas sobre — 45
grados centigrados. En este caso, debe ser suminis-
trado al tanque, gas inerte a una presiéon absoluta
de 500 mm. de columna de agua a través de la linea
de vapor.

El gas que se transporta se mantiene en su fase li-
quida por una moderada evaporacion. El gas evapo-
rado se recupera en la planta de licuacion.

El buque esta propulsado por un motor MAN de 9
cilindros, tipo K9Z78-155, con una potencia efectiva
de 15.750 caballos a 112 r. p. m.

La velocidad media alcanzada, en las condiciones
del contrato (8,20 m. de calado medio a 85 por 100
de potencia en el motor) es de 19 nudos.

SEXTA CONFERENCIA INTERNA-
CIONAL SOBRE ENSAYOS NO
DESTRUCTIVOS

Se celebrara en el mes de junio préximo, durante
los dias 1, 2, 3, 4 y 5, en Stadthalle Hannover-Hanno-
ver (Alemania) y estara dedicada al 75 Aniversa-
rio del descubrimiento de los Rayos X, por W. C.
Rontgen.

Los trabajos trataran de los temas basicos y apli-
caciones de los ensayos no destructivos en los si-
guientes campos:

1. Meétodos radiograficos.

2, Métodos ultrasénicos.

3. Métodos magnéticos, eléctricos y electromag-
néticos.
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4. Meétodos térmicos.

5. Métodos que tratan del andlisis de las propie-
dades y condiciones del material.

Una caracteristica adicional de esta Conferencia
sera la exhibicién de equipos y accesorios para ensa-
vos no destructivos.

UN CENTRO CULTURAL FLOTANTE

Un teatro y sala de conciertos flotante, en el lago
Zurich, va a ser construido en corto plazo.

Se han presentado del orden de 20 proyectos, de
los cuales entresacamos algunos de los mas destaca-

Fig. 1

dos. Es interesante la idea que anima a los organi-
zadores de esta iniciativa: “Un Centro Cultural Flo-
tante, no puede ser orientado desde el punto de vista
utilitario. La Sociedad no se debe limitar a las lla-
madas necesidades basicas, sino que debe atender
también a los temas culturales. En una era materia-
lista, en la cual la vida estd dominada por la tecno-
logia en todo sus aspectos, es evidentemente necesa-
rio incrementar el nivel en el sentido artistico e in-
telectual. El crear las condiciones para esto es una
preocupacién para las comunidades que bordean el
lago Zurich. Si se consigue mantener un intercambio

Fig. 2

cultural provechoso entre las ciudades que bordean
este lago, se conseguira enriquecer las vidas de la
poblacion.
Hay que hacer notar que la mayor densidad de po-
blacién de Suiza se concentra a las orillas de este lago.
Las figuras 1 y 2, representan el proyecto de Ernst
Ambiihler, Arch. VSL, Zurich. Una especie de molus-
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co flotante con una planta mas o menos octogonal,
cuya propulsion se efectia por dos lanchas autopro-
pulsadas independientes, situadas en los costados.

Por ultimo, la figura 3, representa uno de los mas
vistosos proyectos.

Desde el punto de vista del ingeniero naval, un
Centro Artistico Flotante de aproximadamente 60 m.
de eslora; 38 metros de manga; 2 metros de calado
y 12 metros de altura sobre la linea de agua, dimen-
siones ¢ue vienen a ser una media de los proyectos
presentados, no representa grandes problemas.

El peso de la nave seria aproximadamente de 3.000
toneladas. La estanqueidad se puede garantizar per-
fectamente dotando al buque de fondo y forro dobles,
subdivididos en pequefios volimenes. En caso de ave-
ria podran ser inundados varios compartimientos pe-
ro de tal modo que no se alecance una inclinacion su-
perior a 4°. Ademas, los compartimientos estancos po-
dran ser construidos a modo de tanques de lastre de
manera que se pueda compensar la inclinacién ocasio-
nada por una averia.

En el peor estado de las aguas del lago Zurich, las
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Fig. 3

olas pueden alcanzar 20 metros de longitud y 2 m. de
altura, ror lo tanto un flotador de 38 m. de manga,
como corresponde a la media de los disefios, abarcara
dos, tres o mas crestas de ola, por lo tanto las ten-
siones debidas a momentos flectores son despre-
ciables.

Un método de estabilizar la nave puede ser llenando
de agua los tanques apropiados, de manera que la
masa de agua actie de amortiguador y se oponga a
los movimientos debidos a las olas.

De los sistemas de propulsién, evidentemente el
mas adecuado es el Voith-Schneider. Dos o tres de
estos propulsores pueden dotar a la nave de una mag-
nifica maniobrabilidad.

El material mas adecuado para la carena, es, sin
duda alguna, el acero. Esta carena se exige que esté
reforzada para hielos, esta ultima condicion se cum-
ple simplemente dando una inclinacién hacia afuera
a los costados de la carena, de manera que apriete
la capa de hielo hacia abajo hasta romperla.
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ENTREGA DE UN MINERALERO
PETROLERO DE 106.000 T.

“Flowergate”, un mineralero/petrolero de 106.000
toneladas de peso muerto fue entregado a sus Arma-
dores, Turnbull Scott Shipping Co. Ltd., Londres por
Gotaverken el dia 2 de diciembre de 1968.

Un gemelo del “Flowergate” para Griangesbergs-
bolaget esta en construccién en el astillero de Aren-
dal. El disefio de estos dos mineraleros,/petroleros,
que estan entre los mayores de su tipo en Europa,
se ha llevado a cabo en colaboracién con las dos na-
vieras y el astillero.

Este nuevo buque tiene las siguientes caracteris-
ticas:

Bslors total cevsmisanpniasame i 253,00 m.
Eslora entre perpendiculares ............ 246,00 m.
Manga de trazado ........................ 40,00 m.
Puntal de trazado .......................... 20,65 m.
Calado al francobordo de verano ...... 15,16 m.
Capacidad total de bodegas, petréleo ... 127.000 m?*
Capacidad total de bodegas, mineral ... 55.370 m?
Capacidad total de agua de lastre ...... 16.600 m*

El buque tiene cuatro bodegas combinadas para
mineral y petréleo. Ademés tiene 5 tanques laterales
a cada lado de las bodegas centrales, que estian desti-
nados a carga de petrdleo inicamente. Los piques de
popa y proa, asi como un tangue lateral en cada lado
de las bodegas centrales, son solamente para agua de
lastre.

La maquinaria de propulsion consta de un motor
diesel Gotaverken de 8 cilindros, con un diametro de
cilindro de 850 mm. y una carrera de 1.700 mm. El
motor desarrolla 17.600 BHP, a 115 r. p. m., propor-
cionando al buque una velocidad de 15,1 nudos a
plena carga.

La automatizacion de la maquinaria es muy avan-
zada y el buque esta provisto de una hélice KaMeWa,
manejada desde el puente.

El diseno de la instalacién de generadores es de
un interés especial. Consta de un generador acciona-
do por un eje, con una potencia de 650 KW, a 1.200
revoluciones por minuto, asi como de dos generado-
res accionados por motor diesel, cada uno con una
potencia de 650 KW, a 1.200 r. p. m. Ademas, ha
sido instalado un generador de emergencia con una
potencia de 25 KW, en un espacio al lado de la sala
de maquinas.

L.a sala de bombas, situada en el centro del buque
esta equipada con tres turbobombas verticales de
carga, de tipo centrifugo, cada una con una capaci-
dad de 2.500 m®/hora. Para estas bombas ha sido
instalado un equipe de evacuacion.

Encima de la sala de bombas hay una sala de con-
trol para las operaciones de carga y descarga. En
esta sala hay también un equipo para mando a dis-
tancia de las hombas de carga y las valvulas.

Para la limpieza de las bodegas, al cambiar de una
clase de carga a otra, han sido instaladas escoti-
llas para aparatos de barrido portatiles, mientras que
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los tanques laterales estian provistos de aparatos de
barrido fijos.

MECANIZACION DE HELICES
MEDIANTE ORDENADOR

Una de las primeras maquinas de este tipo esta
siendo utilizada en los talleres de KaMeWa en Kris-
tinehamn, con el fin de mecanizar hélices con la exac-
titud y rapidez que exigen las técnicas actuales. Nue-

ve movimientos de la maquina estan controlados si-
multaneamente por una unica unidad de control, lo
que permite producir palas de muy complicado di-
sefio.

En condiciones normales de trabajo, esta maguina
aleanza una capacidad de corte de 260 kilogramos de
material (acero inoxidable) por hora. Se puede utili-
zar tanto para mecanizar las palas de las hélices
KaMeWa, como los alabes de una turbina Kaplan y
pueden acomodarse en ella piezas hasta de 7,5 me-
tros de didAmetro. Esta maquina esti dotada de un
alto grado de automatismo, como por ejemplo, la
adaptacion automatica de la alimentacién del mate-
rial: Si la cuchilla alcanza una seccién dificil y la
potencia de la maquina es insuficiente, la unidad de
control impone una velocidad de alimentacion mas
reducida y tan pronto como desaparece la dificultad,
la alimentacién es reajustada a su valor.

Se mecanizan dos palas simultineamente por un
solo lado. Cuando finaliza esta operacién, automati-
camente giran las palas para ser mecanizadas por
otro lado.
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PANORAMA MUNDIAL DE LA
CONSTRUCCION NAVAL EN
DICIEMBRE DE 1968

De las estadisticas del Lloyd’s Register entresaca-
mos los siguientes datos:

Aparte de Rusia y la Republica popular de China,
hay en el mundo 1.811 buques en construccién, que
suman un total de 15.669.024 toneladas de registro
bruto, que vienen a ser 67.864 menos que en el tercer
trimestre de ese aho. Este es el primer descenso de
tonelaje en construccion desde el mismo trimestre
del 1967.

Cartera de pedidos
Total

PAISES

18.085.024 (4 801.944)
4.742.915 (+ 922.906)
Alemania Occidental ............ 3.901.988 (- 758.095)

Gran Bretafia e Irlanda del

Norte 3.816.164 (- 835.062)
Francia ...... 3.014.776 (- 494.038)
Noruega 2,030.284 (4 579.508)
DIAATRATEE: oo 1.944.231 (4 2{9.194)
BRPARA. i 1.912.055 (— 29.701)
TEAlE, woavsumng somarnsissssasy 1.768.036 (— 230.672)
B T ascanvsassrmmamiass imess 1.602.369 (+ 216.953)
Polohif ... comvvaeiaivaniiies s 1.233.427 (4 13.835H)
HOHAS, connsmmssisimsivnniiins 1.206.515 (— 429.889)

Yiposlavi. wwmmssmominmaines 1.150.165 (4 £9.515)

El tonelaje en la cartera de pedidos total es supe-
rior en 4.380.091 toneladas al del trimestre anterior,
lo que es todo un récord. Este es el mayor incremen-
to de tonelaje en un trimestre.

Tamaiio y proPulsion.—Los mayores bugues con-
tratados se agrupan como sigue:

T. R. B. Motor Turbina
Entre 50.000-60.0C0 .......... 23 9
60.000-TO.000 ....ocoiiveviiiiiniins 20 4
T0.000-80.000 ......cooevninnnnnn 19 2
80.000-90:000 .ciciniiisasiiieaas 18 7
20.000-100.000 ........... . ceenienn. 10 27
100.000-110.000 ...........ceeuvenn. 1 52
110.000-120.000 __.......ccccenveens 3 33
120.000-130.000 ..........ccvviness 4 36
130.000-140.000 .............c0.vee- 3 18
Msds de 140.000 .........cc........ 5

REGLAMENTO DEL GERMANISCHER
LLOYD EN IDIOMA ESPANOL

Como consecuencia de la clasificacién creciente de
bugues construidos en Astilleros espafoles por el
Germanischer Lloyd, la Sociedad se ha decidido a pu-
blicar partes del Reglamento para la Clasificacion y
Construcciéon de Buques de Acero en idioma espafiol.
Asi a partir de mediados de febrero de 1969 se po-
dra conseguir el tomo II completo del Reglamento
con el siguiente contenido:
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Capitulo 3. Reglamento para la Construccién de
Magquinaria.

Capitulo 4. Reglamento para las Instalaciones
Eléctricas.

Capitulo 5. Reglamento para la Clasificacion y
Construcciéon de Instalaciones Frigorificas.

Los capitulos 4 y 5 se han publicado ya hace algin
tiempo como ediciones especiales y se pueden conse-
guir por separado.

A partir de fines de febrero estara también a dis-
posicidon un extracto del tomo III, capitulo 6, Regla-
mento de Materiales. Estd en preparacion de mo-
mento el tomo III, que contiene aparte del capitulo 6,
aun el capitulo 7, Reglamento de Soldadura. La fe-
cha de la publicacion de este tomo aun no esti fijada.

COORDINACION DE LA NAVEGACION
EN LONDRES

La Autoridad del Puerto de Londres, en virtud de
las atribuciones que le confiere la Ley del Puerto de
Londres, 1968, va a promulgar unas Instrucciones
Generales para buques encaminadas a regular todo
trafico en el Puerto, donde hay unos 1.000 movimien-
tos de barcos semanales.

A fin de garantizar que esto se hiciera de acuerdo
con los intereses de todas las entidades afectadas, la
Autoridad del Puerto de Londres establecié la Co-
mision Conjunta Consultiva del Tamesis, a la que te-
nian acceso representantes de las mismas.

Las Instrucciones Generales acordadas en princi-
pio por la Comisién quedaron despuzs oficialmente
concertadas con la Camara de Navegacion del Reino
Unido y con Trinity House.

La primera exige que los buques avisen anticipa-
damente su llegada y partida. Este aviso debera efee-
tuarse normalmente con no menos de veinticuatro ho-
ras, pero se hace una excepcion con los barcos cuyo
viaje a Londres dure menos de ese tiempo. Bajo tales
circunstancias, el aviso debera darse en el plazo de
una hora desde la partida del ltimo puerto de escala.

Las dos instrucciones generales siguientes estipu-
lan que debe dejarse un “paso libre"” en todo momen-
to para evitar entorpecimiento en el movimiento de
buques. Lo cual exige de los barcos que tienen que
esperar en el rio que lo hagan en los puntos de an-
claje designados o en un fondeadero.

Dos de las instrucciones proporcionan ayuda espe-
cial a barcos de gran tamafio una les exige que cum-
plan un programa de movimientos normalmente ba-
sado en la informacion ya aportada y la obra prevé la
utilizacion éptima de los diversos canales de entrada
al puerto a base de asignar a cada buque el mas apro-
piado a sus dimensiones y calado.

La altima de las instrucciones se refiere a la mala
visibilidad y constituye un esfuerzo para garantizar
que los armadores que invierten dinero en equipar sus
barcos con modernas ayudas a la navegacion no su-
fran perjuicios por culpa de otro barco que carezca
de tal equipo.



© El doble hexagono, de aristas agudas, estéa for-
jado — la fibra ofrece homogeneidad. El resultado
es: mas fuerte que cualquier tornillo.

@ A pesar de ello, aros fresados sumamente delga-
dos para poder utilizar 1a llave en lugares angos-
tos, tales como en equipos de alta presion, turbi- O
nas, etc., en dondé no.caben las llaves. de boca o
fija ni las llaves de percusion con boca en estre-
lla, de tipo usual en el comercio.

© Daoble hexagono — actuacién con minimo angu- -
1o (30°).

O El aro presenta mayor altura que las tuercas nor-
malizadas. Por tanto, las llaves STABIL PERCU-
SION con boca en estrella nunca pueden quedar
empotradas.
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La operacién de apretar o aflojar en forma rapida y segura los tornillos de

grandes dimensiones no supone ya el menor problema con las herra

mientas STAHLWILLE de <percusion=

© Bocas «PERCUSION= nums. 61 + 62 — combinadas con los apropiados
utiles de mando (véase la pagina 45) para el rapido apriete inicial.

@ Llaves <PERCUSION- con boca en estrella num. 8 — mas fuertes que
cualquier tornillo — para apretar y aflojar en condiciones rigurosas

© Bocas «PERCUSION» nims. 61 + 62 — combinadas can la llave PERCU- : -
SION de boca en estrelia nim. 8 para tos tornillos de dificil acceso.

Las bocas =PERCUSION- nd-
mero 61° tienen iguales los
hexdgonos interler y exterior
Enchufandalas una encima de
otra, se las puede prolon-

En las bocas -PERCUSION-
num. 62, el hexagono exterior
tiene invariablemente 2" de
entrecaras, de manera que la
llave <PERCUSION- con boca

aflojan mediante llaves -PER
CUSION- con boca en estre-
lla nim. B y un martillc neu
matico las tuercas agarrotadas

gar a voluntad. Ei sélido he-
xagono _exterior permite la
transmisién de fuerzas muy
elevadas. A tal fin se acopla
una llave -PERCUSION: con
beca en estrella nim. 8 de la
misma medida

en estrella nim. 8a del tama-
Ao de 2" sirve para la totali-
dad de ellas

de grandes dimensiones. jlm-
provisada herramienta acciona-
dora por percusion! Pero in-
cluso este enorme esfuerze lo
soportan las llaves «PERCU-
SION- con boca en estrella
num. 8

La ilustracion muestra la dnica
llave que consiguic aflojar los
tornillos muy oxidados de una
caldera de alta presion

concesionarios exclusivos para Espana
AUTOMETAL S.A.

Maria de Guzman, 55 - 57 Tel. 253 95 03 MADRID-3
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PRUEBAS OFICIALES Y ENTREGA
DEL PETROLERO “PABLO DE
GARNICA”

El pasado dia 20 de enero han tenido lugar las
pruebas oficiales y entrega a sus Armadores Navie-
ra de Castilla, S. A., del buque petrolero con propul-
sién a turbinas “Pablo de Garnica.

Este buque ha sido construido por Astilleros y Ta-
lleres del Noroeste, S. A., en su Factoria de Perlio
(K1 Ferrol del Caudillo).

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

BEElora: total »un e R 265,68 m.
Eslora entre perpendiculares ......... 252,00 m.
MANEA, oo ssme e i s s s 39,00 m.
BUntal covesssmeasmmarasaim 18,00 m.
Peso MUETO ........ . siiveseiviisesinavins 98.500 t.
APQUED suvvinrriornnnerarsnsnsnsmserinsmsne 51.819 TRB.
Capacidad de tanques de carga ...... 115.819 m?
Potencia equipo propulsor con tur-

binas General Electric ............... 22,000 SHP.

ASOCIACION DE INGENIEROS NAVALES
PREMIO “NAVALIPS” 1963
A fin de colaborar en el estimulo y fomento de la
ciencia naval, la Sociedad “Navalips” convoca un

premio anual para el mejor articulo o trabajo inédito
de autor espainol o extranjero publicado en la Revis-
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ta “Ingenieria Naval” sobre el tema “Propulsién y
Propulsores™.

Tal premio estara dotado este aho excepcionalmen-
te, dado el no haber sido convocado en el afio ante-
rior, con la cantidad de 25.000 pesetas y se concedera
de acuerdo con las siguientes bases:

1.* Kl Fremio “Navalips” se otorgara al mejor de
los trabajos o articulos inéditos, de autor espafiol o
extranjero, que se publique en la Revista “Ingenieria
Naval”. A este efecto se consideraran inéditos aun
cuando hayan sido presentados y leidos en las sesio-
nes Técnicas gque organice la Asociacion de Ingenie-
ros Navales durante el presente afio.

2" Periodo del concurso: Numeros de dicha Re-
vista correspondientes a los meses de octubre de 1968
a septiembre de 1969, ambos inclusive.

3." Tema: “Propulsién y Propulsores’,

4." Jurado Calificador: Presidente: Presidente de
la Asociacién de Ingenieros Navales. Vocales: Direc-
tor del Canal de Experiencias Hidrodindmicas de El
Pardo y Director de la Revista “Ingenieria Naval’.

En el caso de que se publicara en la Revista “Inge-
nieria Naval” algun articulo firmado por un miem-
bro del Jurado, que pudiera optar a este premio, ocu-
para su puesto, como vocal del mismo, el Ilmo. Sr.
Director de la Escuela Técnica Superior de Ingenie-
ros Navales. En el supuesto de que fueran publica-
dos algunos articulos por otros miembros del Jura-
do, el Presidente del mismo designara, para formar
parte en dicho Jurado, a la persona que considere
mas idénea para dicho cometido.

5. La adjudicacién del Premio se efectuara antes
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de la celebracion de la Junta General de la Asocia-
cién de Ingenieros Navales, correspondiente a 1969,
a fin de entregar el Premio durante su celebracion.

6.* El articulo seleccionado debera serlo por ma-
yoria y con un minimo de dos votos.

7.* A lasesion o sesiones del Jurado, rodra asistir
un representante de “Navalips” con voz, pero sin
voto.

8" Si a juicio del Jurado Calificador, el premio
fuera declarado desierto, su importe incrementari al
del aho 1870.

En el caso de que este ultimo resultara también
desierto, la Presidencia de la Asociacién de Ingenie-
ros Navales y “Navalips” establecerian, de creerlo
conveniente, un temario mas amplio para el siguien-
te y una redistribucién del dinero disronible.

BOTADURA DEL BUQUE CARGUERO
“KLORTE LAGOON” PARA GHANA

El pasado dia 18 de enero, se ha realizado feliz-
mente la kotadura del buque carguero “Klorte La-
goon”, que en la Factoria de Matagorda de la Socie-
dad Espanola de Construccién Naval se construye
por encargo de Cofinanco para la Black Star Line,
con destino a Ghana.

Eslora total ..., 138,68 m
Manga ....ocooiiiiiiiiiii e 19,05 m
Puntal ... 10,87 m
Calado ...ooovviiniiiiiiiiie e 8,38 m
Peso muerto .............ooiiiiiiinl 9.600 t
Registro bruto ........cooviiiiiinin... 7.500 t.
Veloeldad: covemmmmmmaesmnyommmss 17,2 nudos

Este buque estari dotado de un motor Naval Sul-
zer, de 7.200 BP, a 135 r. p. m., que se construye en
la Factoria de Sestao, propiedad de la S. E. de C. N.

Actué de Madrina, la Excma. Sra. Mildred Ankrah,
esposa de S. E. el jefe del Estado de Ghana, expre-
samente llegada a Espafa de dicho Pais, para asistir
al mencionado acto, acompanada de Miss. Dodoo.

Por la Sociedad Espafiola de Construccién Naval

INGENIERIA NAVAL

atendieron a todas las personalidades e invitados, el
Director de la Factoria, don Manuel Garcia Gil de
Bernabé y alto personal técnico de la misma, acompa-
nados de sus esposas.

El buque hotado es el segundo de los dos contrata-
dos con Cofinanco y cuya primera unidad se encuen-
tra en fase de armamento, estando prevista su entre-
ga a la Compaifiia Armadora para finales del proximo
mes de abril.

SIMPOSIO DE AUTOMATICA

Con la finalidad de fomentar el desarrollo de la
Automatica en Espafia y la cooperacién entre cienti-
ficos y técnicos espanoles, el Comité Espaiol de la
Federacion Internacional de Automética ha aproba-
do la celebracién de un Simposio para los dias 5, 6
y 7 de noviembre de 1969 en Sitges.

El tema general del Simposio sera “La Autométi-
ca en la Industria”.

1)  Programa preliminar del Simposio.

El Simposio estara dividido en los siguientes gru-
pos:

A) Teoria.

B) Automatismos.

C) Regulacién de Procesos.

D) Calculadores.

E) Tecnologias Especiales.

F) Organos y Componentes. .

2)  Comunicaciones o trabajos.

La Comunicaciones deben ser una aportacién ori-
ginal, y tratar de un tema directamente relacionado
con el titulo general del Simposio en alguno de sus
grupos.

Los autores deberan remitir al Comité Organi-
zador:

A) La tarjeta de inscripcion preliminar, modelo
A, antes del 15 de marzo de 1969.

B) El texto completo de la Comunicacién y un
resumen de la misma, en original y copia, antes del
15 de septiembre de 1969.

Transcurridas dichas fechas, el Comité no aceptara
nuevas Comunicaciones. Estas no deberan pasar de
diez paginas mecanografiadas, incluidos dibujos y
diagramas. El Comité de lectura informara a los au-
tores sobre su aceptacion y las admitidas se publica-
ran en las Actas del Simposio. El tiempo concedido
para la presentaciéon de una Comunicaciéon no exce-
dera de los veinte minutos. El Comité mandard, a la
recepcion del modelo A debidamente cumplimentado,
instrucciones complementarias sobre la forma de pre-
sentacién de los trabajos.
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3) Participacion en el Simposio.

Las personas interesadas en participar como auto-
res u observadores, deberan cumplimentar la tarjeta
de inscripcion preliminar, modelo A.

Las tarjetas de inscripcién deben enviarse al Co-
mité Organizador antes del 15 de Marzo.

4) Direccion postal.

L.a correspondencia al Simposio debe dirigirse a:
Comité organizador del Simposio “La Automatica en
la Industria”. Via Layetana, 39, Barcelona (3).

5) Actividades adicionales.

A) Programa para las Sehoras.

B) Proyeccion de peliculas técnicas relacionadas
con el tema.

C) Reuniones de discusion sobre: Terminologia,
Normalizacion, ete.

D) Visita a fabricas el dia 8 de noviembre.

E) Reunién de la Asamblea General y del Con-
sejo del Comité Espanol de la I. F. A. C.

Se proporcionari informacioén complementaria so-
bre estos puntos en los proximos boletines.

BOTADURA DE UN BUQUE
CONGELADOR HARINERO

El pasado dia 20 de enero de 1969, se procedio en
los Astilleros Hijos de J. Barreras, S. A., de Vigo, a
la bhotadura del buque congelador y harinero tipo
TASBA-100 TH, denominado *“Sil”, que se esta cons-
truyendo para la firma Pescanova, S. A. La quilla de
este bugue habia sido colocado el 29 de mayo de 1968.

] D1 [ o o 121 (S S 110,00 m.
Eslora entre perpendiculares ......... 100,00 m.
Maniga dé trazado «ooomiimsisemas 15,75 m.

52

Diciembre 1968

Puntal a la cubierta superior ......... 9,00 m.
Puntal a la cubierta inferior ......... 6,50 m.
Calado medio de trazado ............... 5,75 m.
Tonelaje de registro bruto aproxi-

WAAG sesasvrammammsrers 3.000 TRB.

Este buque ira equipado con un motor propulsor
Barreras-Deutz tipo BV 12 M 350 de 4.000 CVe a 430
revoluciones por minuto. También llevara una ma-
quinilla de pesca Barreras-Brusselle, tipo KMC II1/5,
de 15 toneladas de traccion nominal a 120 m/minuto.
El servomotor seri un Barreras-Brusselle tipo HS-
20CR de 16 tonelametros.

La instalacion frigorifica constara de dos genera-
dores de hielo en escamas de 10 t/dia de capacidad
cada uno. La capacidad de congelacion sera de 60
toneladas/dia. Se instalaran dos tineles continuos pa-
ra la congelacién de pescado hlanco entero; cada ti-
nel tendra una capacidad de congelaciéon de 20 tone-
ladas/dia y ademas llevara dos armarios de placas
horizontales capaces de congelar cada uno aproxi-
madamente 10 toneladas de filetes de pescado en 24
horas. La temperatura de conservacién en los espa-

o

cios de carga sera de unos — 25" C.

También se instalara una planta de produccion de
harina de pescado con una capacidad de 10 toneladas
dia.

PUBLICACION SOBRE ACEITES Y
COMBUSTIBLES

Ha sido editado por G. E. C. E. el trabajo titulado:
“Los grandes motores diesel de lubrificacién sepa-
rada: sus exigencias en combustibles y lubrificantes”.

El contenido de ésta obra es el siguiente:

Los fuel-oils como combustibles para los grandes
motores diesel marinos, por Angel Varona Aramburu.
Licenciado en Ciencias Quimicas, de la Compaifiia
Arrendataria del Monopolio de Petréleos, S. A.

Los aceites para cdrter de grandes motores mari-
nos lentos, por Luis Pérez Puga. Licenciado en Cien-
cias Quimicas, de la Empresa Nacional Calvo Sote-
lo, S. A., y Francisco Lopez de Miguel. Licenciado en
Ciencias Quimicas de la Refineria de Petrdleos de
Escombreras, S. A,

La lubrificacion de cilindros en los grandes motores
marinos, por Antonio Arévalo M. Doctor Ingeniero
Naval, de la Sociedad Espafiola de Construccion
Naval, y Aurelio Mompean. Licenciado en Ciencias
Quimicas, de la Compafia Espanola de Petroleos,
Sociedad Anonima.

Este estudio forma parte de un amplio trabajo de

investigacion y sus resultados van a ser expuestos
en un préximo coloquio que se celebrara en Madrid.
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INAUGURACION DE UN DIQUE SECO

El dia 8 de enero, a las cinco de la tarde, se ha
inaugurado el nuevo dique seco de Astilleros de San-
tander, S. A. (Santander), filial de la Sociedad Es-
pafiola de Construccion Naval, coincidiendo con !a
entrada en él del buque petrolero “Durango”, de
Naviera Vizcaina, S. A.

Las caracteristicas principales de este dique seco
son las siguientes:

Eslora a nivel de picaderos ............... 231,00 m.
Manga a nivel de picaderos ............... 32,00 m.
Pintal ahte la puetts s wmmmonas 11,53 m.

Se prevé una capacidad maxima para buques de
hasta 54.690 toneladas de peso muerto.

El dique esta dotado de los siguientes servicios:

Elevacion: Una grua de 40 toneladas, asi como
locoméviles de 15 toneladas.

Achique: Tres bombas de 8.000 m?/h., con moto-
res de 400 CV., con tiempo de achique sin parada de
tres horas.

Baldeo y contraincendios: Aire comprimido, red
de agua potable, red de oxigeno y acetileno, servi-
cio eléctrico, cabrestantes, alumbrado, muelle pan-
talan.

El nuevo dique inaugurado por Astilleros de San-
tander, S. A., es en tamano el segundo de Kspana.
Hs el mayor del Norte y con su puesta en servicio
Santander pasa a ocupar un lugar preferente entre
las factorias espafiolas de reparaciones de buques.

Santander, con tres diques secos, dos varaderos ¥
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una completa gama de darsenas y muelles, estd en
6ptimas condiciones para acometer los més varia-
dos trabajos de reparacién y armamento de buques.

Por otra parte, con la inauguracion de este nue-
vo digue, viene a aumentarse considerablemente el
potencial reparador del Grupe de la Naval, que ac-
tualmente dispone de los siguientes medios de va-
rada:

Naval-Sestao:
Dique num. 1.
BEIOPE: o ovsevinauimamrsnsismsis seanss 152,00 m
MANFR oconamnanmsssennnearasiuiss 20,11 m

Dique num. 2.

TOSIOTA ..o 146,60 m.
DIATIER: woivmiupanmmssivmnn s vmesvmes s 21,80 m.
Varadero:

Poderascensional ......coao e sasnan 1.200 t.
Longitud del carro ............coooovvivninnnn. 54,60 m.
Naval-Matagorda:

Dique.

IEBIOTE: suvvvinvspmismamsspe s vassmssimisss 159,10 m.
MAHEE coimvnmaitane i s s wigs 19,53 m.
PHALAL s iosraranssy i 16,65 m.
Santander:

Digue nam. 1.

Hslora. interior ................ SR 123,40 m.
Mazign Gt oo eoss 15,95 m.
Puntal a la coronacién ............... ....... 7,40 m.
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Dique num. 2.

Hslara Wterior .onmvminsann s 133,45 m
Manga Gt oo, oiii500 s 585 nmn e 16,60 m
Puntal a la coronacién ....................... 8,80 m
Dique num. 3.
Eslora a nivel de picaderos ............... 231,00 m
Manga a nivel de picaderos ................ 32,00 m
Puntal gute’]ld Puestsl sianvamvaas 11,53 m
Varadero num. 1:
Longitud de rampa .....................ol 138,70 m
Manga de la rampa ..................oL 11,20 m
Peso muerto del buque mayor que puede

VATATSE ..ttt iieee e 500 t
Varadero num. 2:
Longitud de rampa .........................0s 231,60 m
Manga de la rampa .................ll 13,30 m
Peso muerto del buque mayor que puede

VATATSE oottt aiie e 3.500 t

ENTREGA DEL PETROLERO “LOYOLA”

El “Loyola”, construido en la factoria de Sestao
de la S. K. de Construcciéon Naval, ha sido entregado
a sus oficiales de mar en Cadiz.

Este buque es gemelo del ‘“Zaragoza”, entregado
a CEPSA a mediados del afio pasado. La factoria de
Sestao tiene contratados otros tres buques iguales,
Unicamente con ligeras diferencias en algunos equi-
pos e instalaciones.

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares. 252,000 m
Eslora total ........................ 265,700 m
Manga de trazado ................ 39,000 m.
Puntal a cubierta superior ...... 18,000 m.
Calado maximo en carga ......... 13,938 m
Arqueo bruto ...l 51.388,00 t.
Arqueo neto ......oocoeveiiiiiinnnn. 37.759,06 t.
Peso muerto .......c.occoieisuavie 97.083,00 t.
Capacidad de los tanques de

CONEE vvnvnmas s it iyt 122.651 m?
Potencia del motor propulsor ... 20.700 BHP.
Veloeldaad «.osmcniivvianines sos 16 nudos
Autonomia .............cooiiiin 15.000 millas
Numero de tripulantes .......... 54 (6 Suez)
Clasificacion ................o.oe.... Lloyd’s Register

Para transportar la carga de petrdleo dispone de
4 tanques centrales y 10 laterales, pudiendo transpor-
portarse simultidneamente 3 clases diferentes de pe-
tréleo, que se descarga por medio de 3 bombas de
2.670 m?/h. cada una, accionadas por turbinas. Los
tanques laterales de babor y estribor pueden, alter-
nativamente dedicarse a lastre limpio.

La tuberia para conducir la carga de petroleo esta
dotada con una serie de valvulas, accionadas hidrau-
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licamente desde la cubierta superior o desde un local
donde se controlan las operaciones de descarga, lo
que supone una gran rapidez en estas maniobras y
una gran comodidad para la tripulacién del buque.

Para las maniobras de fondeo y amarre, el buque
dispone de 2 molinetes en el castillo de proa, combi-
nados con un chigre de tensién constante. El equipo
esta formado por 3 anclas sin cepo de 10.870 kg. cada
una, siendo la cadena de 93,5 mm. de diametro. Cinco
chigres de tension constante de 20 toneladas facilita-
ran las maniobras de amarre del buque, y para el ma-
nejo de las mangueras de carga, se dispondran dos
chigres de 6,5 toneladas que serviran a dos plumas
de 10 toneladas situadas hacia proa de los postes, y
otros dos de 2 toneladas situados hacia popa. Toda
esta maquinaria sera accionada por vapor producido
en las calderas del buque.

Los dispositivos de seguridad de este buque se han
estudiado especialmente, habiéndose dispuesto en los
tanques de carga un equipo de gas inerte para inun-
dar cualquier tanque en caso de incendio, y también
una planta de produccion de espuma.

Los alojamientos de tripulacién son de un alto stan-
dard y casi todos los tripulantes se alojan en cama-
rotes individuales, amplios y con una decoracion ele-
gante y moderna. Todos los alojamientos de tripula-
cion, asi como los comedores y salas de estar, estian
dotados de un sistema de aire acondicionado que ase-
gura las maximas condiciones de confort.

El bugque estd propulsado, por un motor Naval-
Sulzer tipo 9RD80, que desarrolla una potencia ma-
xima de 20.700 BHP, a 119 r. p. m.

Para producir energia eléctrica el buque tiene 2 ge-
neradores de 600 KW cada uno, movidos por motores
Diesel Ruston tipo 6VEBCZ y un tercero de 675 KW
movido por una turbina de vapor marca Peter Bro-
therhood. Los alternadores son Siemens.

El vapor necesario en este petrolero se produce en 2
calderas Naval-Aalborg, con una produccién cada una
de 25 toneladas/hora. Ademas, y aprovechando los
gases de escape del motor propulsor, se instalara una
caldera de marca Naval-Foster Wheeler, que podra
producir 6.6500 kg/h. y con la cual se podra atender
las necesidades de vapor durante la navegacion del
buque. En la Camara de maquinas se ha instalado un
generador de agua dulce de 30 toneladas/dia, para
atender al consumo de agua dulce, complementando
la que se transporta en los tangues destinados a estos
efectos.

Una caracteristica importante en la Camara de ma-
quinas de este buque, es el alto grado de automacion
de que dispone el motor propulsor y diversos auxilia-
res, habiéndose dispuesto un local totalmente cerra-
do, independiente, desde el cual se controla a distan-
cia los diversos elementos de la CAmara de Maquinas.
Este local esta totalmente aislado de la Camara de
maquinas, y tiene aire acondicionado, de forma que
desde su interior puede practicamente dirigirse la
marcha de los motores y auxiliares,
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ATRIERTA FRIRCIMAL

ENTREGA DEL PRIMER BUQUE
TANQUE ESPECIAL PARA EL

TRANSPORTE DE PRODUCTOS
QUIMICOS EN ESPANA

El pasado dia 30 de diciembre de 1968 tuvieron
lugar las pruebas oficiales y entrega del buque de
1.900 toneladas de peso muerto “Fosfoérico”, construi-
do por Astilleros Tomas Ruiz de Velasco, S. A., de
Bilbao, para la compainia Naviera Quimica, S. A.

Las pruebas oficiales se realizaron con pleno éxito
alcanzado una velocidad en pruebas de 13,35 nudos,
con un estado de mar, de marejada.

El “Fosforico” botado el 25 de septiembre de 1968,
del que fue madrina la Excma. sefiora Marquesa de
Unza del Valle, dona Antonia de Velasco de Rotaeche,
es el primero de una serie en construccion, por los
Astilleros Tomas Ruiz de Velasco, S. A. y para la
misma firma, Naviera Quimica, S. A,

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Bri 1 o) o T ) 1 T ———————— 77,310 m.
Eslora entre perpendiculares ............... 70,000 m.
Maniga d6 tPAZAA0 vvrsvivmin . rsiviieas 12,200 m.
PONEAL coveisiiniidsinimiiiinsisisin s ionmanss e 5,500 m
Calado ..civvvvnrninrinvarrerirerreensrirnnsssesanns 4,798 m
Peso muerto ........coovviiiiiiiiiiian 1.900 t

La potencia del propulsor es de 1.550 BHP, a 288
revolueiones por minuto.

La construccion de este bugue se llevo a cabo de
acuerdo con los Reglamentos del Lloyd's Register of
Shipping para obtener de esta entidad su maxima
clasificacion + 100 A1 Oil or Chemical Carrier.

El “Fosforico” es un buque con maguina y habili-
tacién a popa, cuya carena fue estudiada en el Canal
de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo y des-
tinado al transporte de productos quimicos corrosi-
vos, disolventes, vinos y aceites diversos (animales,
vegetales o minerales), etc. La carga se distribuye
en ocho tanques cuatro a babor y cuatro a estribor,
construidos integramente en acero inoxidable de ca-
lidad especial.

El buque dispone de medios de seguridad de dis-
tintos tipos para que sirvan a las variadas cargas que
puede transportar. Cuenta con instalaciones de ca-
lefaccién para los tanques, necesarias para algunas
clases de carga; control de temperatura por termo-
metros a distancia y mandos a distancia de las bom-
bas de carga centralizadas en el puente de gobierno.

La limpieza de los tangues de carga se efectia con
agua dulce caliente o fria a través de maquinas But-
terworth secandose a continuacién los mismos por
medio de aire caliente suministrado por su electro-
ventilador correspondiente.

Dependiendo del tipo de carga que se transporte,
se pueden prevenir o sofocar los posibles incendios
con nitrogeno a vapor a través de las instalaciones in-
dependientes de que va provisto.

Para la produccién de vapor lleva dos generadores

W
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Clayton de funcionamiento automatico y produccion
rapida de vapor, en menos de tres minutos estan en
pleno rendimiento, pudiendo funcionar independien-
temente o en paralelo.

Todas las tuberias de carga y descarga, al igual
que las valvulas son de acero inoxidable de la mis-
ma calidad que la de los tanques de carga.

El equipo propulsor esta compuesto por un motor
principal Diesel marino, sobrealimentado NSW-
Werkspoor Naval, tipo TMSBS-396 de 1.550 BHP,
a 288 r. p. m. con mando neumatico a distancia, para
control desde el puente de todas las maniobras del
motor, incluyendo arranque, parada y control de re-
voluciones.

Los grupos electrogenos estan compuestos dos de
ellos con motor Diesel Stork de 246 CV, a 1.000 r. p m.
y alternador de 197 KVA y el tercero con motor Die-
sel Stork de 120 CV, a 1.000 r. p. m. y alternador de
80 KVA.

Molinete, cabrestante y servo-motor son electro-
hidraulicos.

El equipo de navegaciéon muy completo, situado
sobre un puente de gobierno de gran visibilidad, in-
cluye ademas del mando neumatico a distancia del
propulsor de los paneles de mando de las bombas de
carga y termodmetros, los equipos de radar, piloto
automatico, giroseopica, goniémetro, sonda, etc.

La habilitaciéon y decoracién del buque es de la
mas alta calidad, manteniendo el nivel que es costum-
bre en los Astilleros Ruiz de Velasco dar a sus cons-
trucciones, con acondicionamiento de aire en todos
los locales.

El segundo buque de esta serie denominado “Sul-
farico” se encuentra ya a flote y entrara en servicio
dentro de breve tiempo.

IMPOSICION DE LA CRUZ DEL MERITO
NAVAL AL INGENIERO NAVAL DON
ANTONIO VILLANUEVA NUNEZ

El pasado dia 30 de diciembre tuvo lugar en la
Capitania General del Departamento Maritimo de
Cadiz la ceremonia- dé imposicién de la Cruz del Mé-
rito Naval con distintivo blanco al Director de la Fac-
toria Naval y Fabrica de Artilleria de San Fernando
de la Empresa Nacional “Bazian” don Antonio Villa-
nueva Nufez.

Hizo el ofrecimiento de dicha condecoracion el ex-
celentisimo sefior Almirante, Capitin General del De-
partamento Maritimo de Cadiz, don Miguel Angel
Garcia-Agullé.

Ademas del Excmo. Sr. Capitan General del Depar-
tamento, asistieron al acto el Comandante General
del Arsenal de La Carraca Almirante don Manuel Cer-

Enero 1969

vera Cabello, asi como el Director Adjunto de la Fa-
brica de Artilleria don José M. Garcia de Lago y los
Subdirectores de la Factoria don José Maria Blanco,
don José Montero y don Jaime Morell, en union de
otras personalidades.

CONSUMO DE ALUMINIO EN ESPANA
EN 1968

El consumo aparente de aluminio en Espafna (pro-
ducciéon + importaciones-exportaciones) durante el
pasado afo 1968 se elevg a 86.525 Tm., lo que signi-
fica un aumento del 8 por 100 aproximadamente so-
bre las predicciones del Segundo Plan de Desarrollo
que daban un consumo para 1968 de 80.000 Tm.

La produccién de aluminio en el citado ano igualo
las previsiones del Plan de Desarrollo, ya que la can-
tidad prevista era de 89.000 Tm. y la producida fue
de 88.685 Tm., superando en un 13,4 por 100 la pro-
duccion de 1967.

Nuestro Comercio Exterior tuvo un saldo favora-
ble a las exportaciones, aunque no en las cifras que
estaban previstas. Asi las exportaciones realizadas
en 1968 se elevaron a 26.878 Tm., estando previstas
35.000 Tm. En Importaciones totalizaron en el pe-
riodo que consideramos 24.718 Tm., mientras que en
el Plan de Desarrollo se daba la cifra de 26.000 Tm.

Puede apreciarse que la menor cifra de exportacio-
nes asi como de Importaciones se debe al mayor con-
sumo en el mercado interior al que ha podido hacer
frente al aumento registrado en la produccién.

El valor de las importaciones realizadas en 1968
fue de 1.386,6 millones de pesetas y el de las exporta-
ciones de 1.022 millones de pesetas. Esto representa
un déficit en nuestra balanza de 364,6 millones de
pesetas,

VACANTES

La UNESCO nos comunica la siguiente plaza va-
cante:

Ingeniero capacitado para la formacidén de técnicos
en Hidrologia, en el Instituto de Hidrologia de Te-
heran.

Su trabajo consistiri en establecer en colabora-
cion con otros expertos un programa de practicas y
dar cursillos sobre mecanismo, uso y servicio de mo-
dernos instrumentos hidrolégicos.

Se requiere como idioma el inglés o el francés.

El contrato es por doce meses a partir de mayo
de 1969.

El sueldo.anual es de 10.730 délares (neto), mas
subsidios y otros conceptos hasta un total de 2.000
délares.
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CUMPLE AL MISMO TIEMPO TRES
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DECORA

ALBISAF se emplea para interiores en
una gama de luminosos matices con los
mds modernos y decorativos efectos. Es
extremadamente Otil y duradera y se
aplica con la rapidez y el bajo precio de
las pinturas convencionales, con brocha,
rodillo o pistola. No precisa trabajo ex-

» fra ni mdquinas especiales.

PEDRO DE VALDIVIA, 34- MADRID-6

- Teléfonos Oficinas: 261 38 46 - 261 46 67

INDUSTRIAS DE PINTURAS ESPANOLAS.

LA PINTURA
QAL\JLE DOMINA

FUEGO

LA PINTURA QUE DOMINA EL FUEGO

DETIENE LA EXPANSION
DE LA LLAMA

ALBISAF actia instantdneamente para de-
tener el desarrollo del fuego. La llama se
para al entrar en contacto ‘con ALBISAF. La
reaccion de ALBISAF contra el fuego es
automatica, siendo una barrera contra él,
que no falla. Mughas veces las llamas
destruyen rdpidamente el maderaje, vi-
gas, etc., de los edificios. Esa destruccidn
puede ser ahora prevenida con ALBISAF.

FABRICACION DE PINTURAS ESPECIALES

S.

MISIONES VITALES

AISLA

El calor del fuego hace que la capa de
ALBISAF se hinche. Una gruesa barrera
con forma de panal crea una pared de
aislamiento contra la transmisién del ca-
lor. Asi, en caso de fuego, ALBISAF pro-
vee del mds efectivo y barato aislamiento
del maderamen, contrachapados, fibras
de madera, conglomerados y ofros ma-
teriales combustibles. También, aisla me-
tales y reduce la probabilidad de una
rdpida distorsién de los elementos metd-
licos, debido al calor.

A FABRICA: Carfetera IRUN, Km. 16,200
Telef. 117 y 118-ALCOBENDAS-(Madrid)
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PINTURAS MARINAS

PEDRO DE VALDIVIA, 34 - MADRID-6
Teléfonos Oficinas: 261 38 46 - 261 46 67

1)

Industrias de Pinturas

Espafiolas, S. A.

FABRICA: Carretera IRUN, Km. 16,200
Teléf. 117 y 118-ALCOBENDAS-(Madrid)




Proveedores
de la

Industria Naval:

APARATOS DE PRECISION, D. Y. C.
TACOMETROS, Selsyns, Diferenciales, Telemandos, etc., especiales para la MARINA e industria en general,
Garantia y precisién.—Calle Rosario, 44, bajos. BARCELONA. Teléforo 203 58 30.
ASTILLEROS Y TALLERES DEL NOROESTE, S. A.
Factoria y domicilio social: PERLIO (Fene).—Direcciones: Telegrafica “Astano”. Postal: Apartado 994.—Te-
léfono 4 de Fene. EL FERROL DEL CAUDILLO.
BOMBA PRAT, S. A,
Bombas rotativas, Bombas centrifugas. Compresores, Humidificacién y ventilaciéon. — Apartado 16. Wifredo,
numeros 101-119.—BADALONA.
BOTIQUINES NAVALES HORLAS

Segin las nuevas disposiciones del B. O. E. nim. 84, de abril 1968. Tipos 1 y 2 de dotacién con certificado de
Sanidad, exterior y muebles completos. Tipos 3 y 4, homologados por SEVIMAR. Proveedor de los principales As-
tilleros y Armadores del pais.—Apartado 93.—Teléfono 22 31 32.—CADIZ,

CONDUCTORES ELECTRICOS ROQUE, S. A. N

Manufactura general de cables y demds conductores eléctricos aislados para todas las aplicaciones.—Casanova,
numero 150. - Teléfono 253 38 00 - BARCELONA-11.—F4brica en Manlleu.—Madrid, Valencia, Bilbao, Sevilla, La
Corufia, Zaragoza.

EDUARDO BATISTE-ALENTORN

Avenida de José Antonio Primo de Rivera, 416. BARCELONA. — Construccién de generadores y elcc romoto.-
res especiales para bugques. 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 arranque automitico
para molinetes, cabrestantes y maquinillas de cubierta, cuadros y cajas de distribucién, telégrafos, teléfonos, indi-
cadores de revoluciones por minuto y de la posicién del timén, equipos de sirena, aparatos de vista clara, ventilado-
res y aparatos de alumbrado.—Teléfono 35 14 01.—Apartado 986.—EL FERROL DEL CAUDILLO.

“FACTORIAS VULCANO".—ENRIQUE LORENZO Y CIA,, S, A,

‘Astilleros, Varaderos. Construccion y reparacién de buques. Talleres de caldereria gruesa y construcciones me-
talicas.—Apartado 1507.—Teléfono 217501 (10 lineas).—VIGO.

KLEIN, S. A,

Mas de cincuenta afios de experiencia en la fabricacién de toda clase de articulos y correas de goma. Sucur-
sales en BARCELONA, MADRID, BILBAO SEVILLA Y VALENCIA. Apartado 24. SEGOVIA.

LORY, S. A,

Concesionarios de las PINTURAS MANO ROJA, de renombre mundial—Fabrica y Oficinas: Calle Miguel Ser.
vet, 271-273.—Teléfones 280 12 00 y 28012 01.—BADALONA (Barcelona),

NOVOTEC, S. A.

Proyectos y suministros para la marina e industria en general. Sistemas de filtracion, esterilizacion, control y
manejo de liquidos hidrdulicos. Motores auxiliares. Electrénica, Telemedida.—General Orda 50.—MADRID-6.

PRODUCTOS PIRELLI, S. A,

Desde hace mas de medio siglo, especializada en Conductores Eléctricos aislados para la Marina Mercante y ia
Armada. Neumadticos, 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, S. A,

Ingenieros especialistas en tratamiento de aguas y protecciones contra incendio, Instalaciones contra incen-
dio para buques. Deteccion de humos y extinecién por CO, en bodegas. Deteccién térmica diferencial. Extincién en
camaras de maquinas y calderas por espuma fisica (espuma de aire), espuma quimica, anhidrico carbénico y
agua pulverizada. Instalaciones especiales para buques petroleros. Material mévil de proteccién general. Sumi-
nistradores de los mas importantes Astilleros de Espafa.-—Rambla de Catalufia, 68. BARCELONA. Delegacién
en Madrid: Montalbdn, nlimero 13.

S. A. E. METRON

APARELLAJE ELECTRICO ESPECIAL PARA LA MARINA, APROBADO POR EL LLOYD'S REGISTER
v LA BUREAU VERITAS. —Interruptores automaticos SACE.—Aparatos de medida GOSSEN.—Fusibles HAZE-
MEYER.—Cuadros de distribucién, etc.—BARCELONA-12: Menéndez Pelayo, 220. Teléfs.: 228 98 57 - 227 97 09
227 72 93, vy MADRID: Ruiz de Alarcén, 12. Teléfono 222 29 27,

SHARPLES GRAVITROL

Para fuel y aceite: depuradora centrifuga continua de doble efecto, con descarga continua de sélidos por medio
de agua de repaso.—Consultas y servicios de asistencia: PENNSALT ESPANA, 8. A. Calle Rodriguez Marin, 61.
MADRID-16—Teléfono 250 58 25. — Telegramas: PENNSPAIN. — Factorias Pennsalt en 12 paises, asociados y
agentes en otros 43.




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

Productos MANO ROJA

The Red Hand Compositions Co.

Marca Kegistrada

ASEGURA UN BARCO LIMPIO Y ECONOMIA EN EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE

i T T T T = A

R

ROWR AL

Fotografia reproducida por cortesia de Vickers Litd.

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 Espafa para la fabricaciéon y venta de toda clase de
Pinturas, Esmaltes y Barnices para la marina.

LORY, S. A.
seccion: PInturas MANO ROJA

DE RENOMBRE MUNDIAL

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

SUCURSALES Y REPRESENTANTES EN LOS PRINCIPALES PUERTOS ESPAN OLES
Concesionarios de PINCHIN JOHNSON & ASSOCIATES LTD.

Grupo COURTAULDS



GUNGL

equipo de instalacién permanente para limpieza de tanques

Pedidos para mds de 14

N

"millones de tpm

Los mayores tanques y bulk
carriers en el mundo estan
equipados con GUNCLEAN

@ maniobrado por una sola persona

@ ninguna bomba especial para
la limpieza

@ ro se usa ningln producto quimico

@ empleo de agua de mar fria

@ se limpian todos los tanques de
su barco en menos de 24 horos

@ unidad molriz en cubierta

@ cn coso de desearlo se limpia
unicamente el fondo del tanque

@ menos corrosion

Pida Vd.

mas informacioén
sobre

GUNGILEAN

la correcta contestacidn
para una limpieza

automatizada

REPRESENTANTE EN ESPANA ACUMULADORES

HERMOSILLA MM5-TELEF 2560607 - MADRID-9 N I F E S.Al

SUCURSALES EN BILBAO, BARCELONA, VALENCIA, MALAGA




De este modo.puede
ahorrarse un tiempo
precioso:
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[WESTFALIA
| SEPARATOR | J

Incorpore un
programador de
tiempos WESTFALIA
para el servicio
automatico de las
centrifugas
separadoras
autodeslodantes.

LELY )

1893-1968

WESTFALIA SEPARATOR
IBERICA, S. A.

Avenida Meridiana, 84—8€
Tel.: 226-59-43/226-61-66
Telex.: 52.190 wefa e
BARCELONA -13

WESTFALIA
SEPARATOR

Esta centrifuga separadora
SAQON para aceite mineral
es una de nuestras ultimas
realizaciones. Junto con un
programador WESTFALIA
se consigue un servicio
ininterrumpido y totalmente
automatico. Solamente se
precisa supervisar la
instalacion de vez en
cuando

2286

Inndame, s. a

Industrial americoeuropea

ARKON INSTRUMENTS, LTD.

Indicadores y registradores de nivel, pre-
sién y vacio. Contadores de liquidos.

BUTTERWORTH SYSTEM, INC.
Limpiatanques. Separadores S.E.R.E.P. de
agua y aceite.
COCHRAN & CO. ANNAN, LTD.
Calderas marinas e industriales.

DASIC CHEMICALS, LTD.

Limpieza quimica de dobles fondos de tan-
ques, tratamientos de residuos de acei-
tes, desengrasantes, etc.

HUBEVA MARINE PLASTICS, LTD.

Plasticos acero *“Cordobond” para repara-
cion de fugas, grietas, tuberias, valvulas,
bombas, condensadores, etc.

JOHN J. MC. MULLEN ASSOCIATES, INC.
Sistemas de estabilizacion “Flume”.

LONDON ELECTRIC FIRM
Proyectores y reflectores navales.

MARINE MOISTURE CONTROL CO., LTD.
Tapas de registro C-L. Automatizacion.

METCO, INC.
Equipos “Metco” de metalizaciéon por llama

MOORSIDE COMPONENTS
Tuerca “Pilgrim” para fijacién y extrac-
ciéon de hélices.

SERVICE ELECTRIC CO.

Sirenas ‘“‘Secomak” de aire, vapor y eléc-
tricas.

STONE MANGANESE MARINE, LTD.
Hélices de palas fijas y de paso variable.
Impulsores de proa. Lineas de ejes.
Puertas estancas. Eyectores “Duoflow”.
Lumbreras hidraulicas.

INDAME, S. A.

Gran Via, 89 - BILBAO-11
Telegramas: CONSULMAR
Teléfonos: 41 4700 - 41 47 12
Telex: 33751 ZUBIC E

Delegaciones: ALGECIRAS - CADIZ - CAS-

TELLON - GIJON - LA CORURNA -
MADRID - VALENCIA - VIGO
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125,200 HP 190,300 HP 240/360 HP 280/455 HP 240/360 HP
2000/2200 rpm 2000,2200 rpm 2000/2200 rpm 2000/2200 rpm 12251300 rpm

una completa gama de motores marinos
propulsores y auxiliares CATERPILLAR

para todo tipo de costeros, pesqueros y
remolcadores

365/550 HP 425/640 HP 565/850 HP 850/1275 HP 1125/1700 HP
1800/2000 rpm 1225/1300 rpm 12251300 rpm 1225/1300 rpm 1225/1300 rpm

compactos ¢ rentables ¢ seguros e poco entretenimiento
Si piensa instalar un motor nuevo, nuestros expertos

especialistas le asesorardn sobre el ‘motor CAT
més ventajoso y rentable. No dude en consultarnos. |

]
—— i !
distribuidor en espanade CATERPILLAR F s .

:
-4

F-8-69

CENTRAL: Dr. Esquerdo, 136 - Teléf. 251 54 00 - MADRID (7).,
Arganda - Barcelona - Sevilla - Valencia - Bilbao - La Coruia- Canarias
SON MARCAS DE CATERPILLAR

LAR TRACTOR CO &

R

PUBLIA




Constructor naviero...

proteja el fondo de sus buques, con la mundialmente conocida

~#PATENTE SUBMARINA"
de la

“’BRITISH PAINTS LIMITED"

LONDON, NEWCASTLE, LIVERPFOOL & GLASGOW

ORPEDg

“y Bré&dea

<0 T Wi,

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

! FABRICADA POR SU ASOCIADA

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

| S.A. JULIANA CONSTRUCTORA GIJONESA |

FILIAL DE LA COMPANIA EUSKALDUNA, DE BILBAO

|
|

Dos diques
secos de 125
y 170 m

Ddrsena de Armamento = [leléfs: 351940 al 45
con 700 m. de atraque ~ Apartodo: 49
B e Telegramas: JULIANA
GI1JON
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En la sala de maquinas hay un viejo lobo d

Un experto ocupa desde hace mas de medio
siglo un lugar en la sala de maquinas: Shell.
En efecto, Shell ofrece al mundo de la mar
lubrificantes (Alexia, Rotella, Talpa, por citar
algunos) y combustibles de maxima calidad.
Dispone de la mas extensa distribucion de sus
productos: 350 puertos en todo el mundo y
pone a su disposicion los mas competentes
técnicos, para asesorarles en todo momento
sobre la correcta aplicacion de sus produc-
tos. Por ello, el hombre de mar responsable
concede a Shell un puesto de honor en
la sala de maquinas de su barco.

T

Si de productos marinos se trata, piense en Shell.




¢ BOMBAS PARA LA MARINA...?

LA SOLUCION: I I UR

" MARCA NACIONAL

EL MAS COMPLETO PROGRAMA DE FABRICACION
EN TODO TIPO DE BOMBAS

Baijo licencia de RITZ PUMPENFABRIK (Alemania ) POMPES ESSA -MICO (Francia) y JACCUZZI BROS INC. (USA )

ELECTROBOMBAS
CENTRIFUGAS Y CON
AUTOCEBADO
EJECUCION VERTICAL

ELECTROBOMBAS CENTRIFUGAS ELECTROBOMBAS CENTRIFUGAS
Y CON AUTOCEBADO EJECUCION AUTOCEBANTES EJECUCION
HORIZONTAL HORIZONTAL

- EQUIPOS
ELECTROBOMBAS & ABTI]MATICUS

DE ENGRANAJES Y ] DE AGUA

TORNILLO ! A PRESION
EJECUCION VERTICAL Siy] |

ELECTRUBBMBAS DE ENBHANAJES
Y TORNILLO
EJECUCION HORIZONTAL

NO SE TRATA DE UNA
SOLUCION MAS, SINO DE LA

SOLUCION OPTIMA

PARA CADA CASO CONCRETO EQUIPOS AUTOMATICOS DE AGUA

A PRESION
A BASE DE HYDROCELES

SUI[:ITE MAS AMPLIA INFORMACION A SU PROVEEDOR HABITUAL 0 AL FABRICANTE:
BOMBAS ' MANUFACTURAS ARANZABAL, S A.
APARTADO 41 - TELEFONO 851346 (5 LINEAS) TELEX: 36228 CAMIN - E - ITUR
ZARAUZ (GUIPUZCOA)

REPRESENTANTES Y SERVICIO EN TODA LA PENINSULA



ll\ j@'ﬂ l D 'H@ BOMBAS DE ENGRANAJE
hl para caudales desde 2 |/min hasta 4.000 |/min

a presiones de trabajo de hasta 180 Kp/cm?2

BOMBAS HELICOIDALES

para caudales desde 100 |/min hasta 2.240 |/min
a presiones de trabajo de hasta 40 Kp/cm?2

REFRIGERADORES DE ACEITE-
REFRIGERADORES DE FILTROS DE ACEITE

hasta 100 m2 de superficie de refrigeracion
hasta 700.000 Cal/h de descarga de calor

FILTROS DE ACEITE

para caudales de hasta 320 m3/h

INSTALACIONES HIDRAULICAS Y DE
Los fabricados NEIDIG desde hace varios | - APROVISIONAMIENTO DE ACEITE LUBRICANTE

decenios se han convertido en todo

el mundo en un concepto de precision, ELEMENTOS DE H|DRAUL|CA

seguridad funcional y larga duracién. La
aplicacion de los productos NEIDIG es TRITURADORES HOMOGENIZADORES
muy extensa, tanto  en la industria naval para caudales de hasta 500 |/min

como- en la construccion de magquinaria a presiones de trabajo de hasta 25 Kp/Cm2
asi como en la fabricacidon de grandes

motores, trenes de laminacion, reductores, i 5 - Bt
hidraulica, fibras sintdticas encuentran Nuestros técnicos estan a su completa disposicion para ayudarles

amplio empleo. a resolver cualquier problema que se les presente.

Representante exclusivo para Espa?{a:

IBERINDUS S.L.

Ibiza, 37 Telef.: 2735392 Madrid-9

pubicaad ARREO - faaar.d

DE BUQUES DE ACERO ’4(/]@ SN [7/5/0)

ESPECIALISTAS EN BUQUES FRIGORIFICOS-
CONGELADORES, BUTANEROS, PESQUEROS,
CARGUEROS DE TODOS TIPOS -
MATERIAL FLOTANTE PARA PUERTOS

Construcciones metdlicas - Talleres de maquinaria
y carpinteria,

4 GRADAS VARADEROS con carros metdlicos de
accionamiento eléctrico capaz para:

I y II hasta 87 m. eslora y 1.700 Tons. peso

7.000 P w
IIT hasta 74 m. eslora y 800 Tons. peso 37.00 tas

IV  hasta 60 m. eslora y 400 Tons. peso »‘\/:’I
L ] .
%’/ecﬂpq’os 325 mm. eantino.
PALMA DE MALLORCA + flfggpeso ;oﬂs[ Jrteresados
9‘65 o
Contramuelle-Mollet, 9 i p?‘ %s./hora. Fprox. en verda,
. ] polencig molor 8 HP
Teléffl 21 06 45 :-: Telegr.: ASMASA :-: Telex 638579 4

exerlacion aylomslies. dirigirse af

APARTADO N@ 35.057 — MADRID —




CANAL oe EXPERIENCIAS HIDRODINAMICAS EL PARDO

(MADRID)

DIMENSIONES PRINCIPALES

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

Ensayos de todas cla-
ses con modelos de
buques.

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

Estudio de modifica-
ciones de buques va
en servicio, para me-
jorar econdémicamen-
te su explotacion.
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TALLERES X " Cicion un amplie

idad
a \ndustria Naval y de una mayor segun

servicio de |

para los hombres del mar.
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TALLERES Y FUNDICIONESH ™ QI Z U CONSTRUCCIONES INDUSTRIALES Y NAVALES EN ALUMINID Y SUS ALEACIONES
CAMINO LA OLA . SONDICA (BILBAO) - TELEFONOS 7 Y 14
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Buque ae 3.850 tons. de P. M. para AUXTRAMARSA

ASTILLEROS DEL CANTABRICO Y DE RIERA, S. A.
G I J O 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 Cantibrico.
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CONSTRUCCION Y PROYECTO DE BUQUES DE TODOS LOS TIPOS, HASTA 22.000 T. R. B.

e PASAJE e FRIGORIFICOS

e PASAJE Y CARGA e TRANSPORTE DE G.P.L.
« CARGA SECA e MADEREROS

e PETROLEROS e DRAGAS

¢« TRANSBORDADORES e GANGUILES

e BUQUES ESPECIALES e ETC., ETC.

REPARACION DE BUQUES Y MAQUINARIA
DIQUES FLOTANTES DE 8.000, 6.000 (J. O. P) Y
4000 TONELADAS DE FUERZA ASCENSIONAL

UNION NAVAL
DE LEVANTE, S. A.

OFICINAS CENTRALES EN MADRID: AVDA. CALVO SOTELO, 12 - TELF.22598 25

ASTILLEROS Y TALLERES DE VALENCIA: TALLERES NUEVO VULCANO
APARTADO, 229 - TELEFONO: 23 08:30 APARTADO, 141 - BARCELONA - TEL. 219 42 00
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/. PARAUNMEJORRENDIMIENTO
EN LAS MAQUINAS QUE V. DISENA...

La modernizacién de la maquinaria nos lleva hoy dia a la aplicaciéon de nuevos

conceptos en los érganos que las compaonen. Un nuevo concepto ha sido desarrollado

por Glacier en cuanto a cojinetes de empuje de placas basculantes, cuyas caracter-

isticas principales son las siguientes:

e a. El pivote central de la placa permite ambos sentidos de giro indistintamente.

e b. La forma especial de la cara de la placa hace que disminuyan las pérdidas
de potencia, al mismo tiempo que mejora la lubricacién.

@ c. La standarizacién de un numero determinado de placas, permite una
amplia gama de cojinetes de empuje de diferentes tamafos.

e d. Debido a esta standarizacion, que permite disponer de un stok permanente,
queda asegurado un suministro rapido y eficaz en el recambio.

* REPARACION DE COJINETES

BOCINAS DE POPA GLACIER-HERBERT ., COJINETES GRANDES =~ El més répido servicio en casos de emergencis,

: Fabricacidn especializada de cojinetes marinos ap : : :

Disefio totalmente nuevo, que permite reem- indistrial P d d d] 25 h para la industria y construccidn naval, reduci-

plazar o inspeccionar el tubo de popa y juntas gobno U nda e; épesi’ os,h L 30 : m';“ _‘“’;‘3 éndose a un minimo el tiempa de paro. Se

del buque, sin tener que entrar en dique seco. mm de:cidmetro y hasta 20 tongladas de garantiza la calidad y seguridad de
pose funcionamiento.

GLACIER

En el Manual del Proyectista no. 5 hallard toda la

...GLACIER DISENARA PARA Vd. |
EL COJINETE QUE NECESITA

LICENCIADOS Y REPRESENTANTES PARA ESPANA DE
INDUSTRIAS DESLITE S.A. _@-&P&Zg THE GLACIER METAL CO. LTD. INGLATERRA
c/Badajoz, by7, BARCELONA-5- @THEAssoCIATED ENGINEERING GROUP

Tel. 245-36-00




Tiempos de
mecanizacion minimos

__ Alto rendimiento

=" Larga duracién

¥ Mdxima precision

Sociedod para Investigaciones y Aplicaciones Industriales, S. A.
OFICINA CENTRAL Y EXPOSICION: MADRID-14, il:nlfl, 52-Tel 2221531- Tllq. MDQHL

SIAISA



