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potencia 
concentrada 

MOTORES 
BURMEISTER 8WAIN 

V23HU 

BUII1EISTER WAIN 
4'. 	 COPENHAGUE 	 DINAMARCA 

Fial para España: BURMEISTER &WAIN S.C.E., Castelló88, MadrId 6- TelÓf, 2762008. 
Licenciados en España: SOCIEDAD ESPAÑOLA DE CONSTRUCCION NAVAL, BIlbao, 
LA MAQUINISTA TERRESTRE Y MARITIMA SA., Barcelona 

B &W 	Sociedad Española de Construcciones BABCOCK & WILCOX, Bilbao. 
ASTILLEROS DE CADIZ, S. A., Calle Zurbano 70, Madrid. 



SIEMENS 

Cuadros 

SIEMENS, en sus talleres 
especializados de Getafe 
(Madrid), realiza y construye 
una extensa y completo gama 
de CUADROS, ARMARIOS, 
PUPITRES O EQUIPOS en 
general para maniobra, 
distribución, mando, medida o 
automatismo de cualquier clase 
de industria. 
Los cuadros y armarios se 
construyen en distintas 
ejecuciones, de acuerdo con las 
exigencias de la instalación o 
los deseos del cliente, siendo 
siempre sometidos antes de su 
expedición, a diversas comproba-
ciones en la propia Sala de 
Ensayos de que se dispone. 
A continuación, para dar una  

somera idea solamente, se 
apuntan algunas de las distintas 
construcciones que se realizan: 
Cuadros y armarios de 
distribución, mando, medida 
o control. 
Cuadros de relés, de 
contactores o de contadores. 
Cuadros murales para 
alumbrado y distribución. 
Cuadros para estaciones 
transformadoras o centrales 
eléctricas. 
Cuadros para buques y para 
industria naval en general. 
Cuadros luminosos para 
fábricas de cemento, minería, 
siderúrgicas, etc. 
Pupitres de mando, medida 
o servicios automáticos. 

Armarios para cables. 
Pupitres luminosos para fábricas. 
de piensos, industria alimenticia, 
centrales, etc. 
Equipos de arranque para alta 
y baja tensión, regulación de 
velocidad, enclavamientos, 
telemando, automatismos 
especiales. 
Estaciones transformadoras 
blindadas "Trofoblock". 

* Rogamos nos consulten. Con 
mucho gusto les enviaremos 
material de información 
detallado. 

SIEMENS INDUSTIIA 

ELECTRICA, S. A. 

Barquillo, 38 - Madrid-4 

Siemens - el mundo de la electrotecnia y electrónica 
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Un OblEtiuti QUE! 	.. 
ha h&ho renlklad 	.. : 

comPAnlA 
EUSHALDUNA 
DE CflflSTRU((IOfl Y 	 : 
REPíIR(IOfl DE BUQUES 
Consecu€ ncia directa de la aplicacion 

especializacion en la construccion de 	 — 
determinados 'buques standard", cuyo 	, 
proceso de construcción por haber sido 	 . . 

co nsttuye un alarde d 
repercutiendo notablemente en la 
reducción de plazos y costos de 
fabricación. 

BUQUES STANDARD 
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Euskalduna 29 

29.000 TPM Bulk Carrier 

Euskalduna 27 

27.000 TPM Bulk Carrier 

Santa Fe-149 BC 

21.750 TPM Bulk Carrier 

Santa Fe-136 BC 

19.200 TPM Bulk Carrier 

Santa Fe--BC 

19.450 TPM Bulk Carrier 

Santa_Fe—VESSEL 

19.000 TPM General y 
BuIk Cargo Ship 

COMPAÑIA EUSKALDUNA - Plaza del Sagrado Corazón de Jesús, 3 - Tfno. 4114 50 . Apdo. 261 - Telex 33712 . BILBAO . 11 
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~JICKERq. ayuda a la navegación 

accionando hidráulicamente, 

-a 

JL 
,rs- PEr.nv rAru) 	S.A. 

c/. Bori y Fontestá, 21 	'JICKEES DIVISION 	Tel 250 27 63 
BARCELONA (6) 



El nuevo petrolero "B1UTISH ADMIEAL" de 100.000 Tons. de 

P. M. perteneciente a la B. P. Tanker Co. Ltd. está pintado con 

Productos MANO ROJA 
The Red Hand Compositions Co. 

Marca 	 - Iegiatrada 

ASEGURA UN BARCO LIMPIO Y ECONOMIA EN EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE 
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Foto grafio reproducida por cortesía de Vickers Ltd. 

Depósitos en los principales Puertos de España y del extranjero. 

Proveedores de las Armadas y principales empresas navieras internacien ales. 

43 fábricas asociadas en los cinco continentes. 

Concesionarios en España para la fabricación y venta de toda clase de 

Pinturas, Esmaltes y Barnices para la marina. 

LORY. S. A. 
Sección: Pinturas MANO ROJA 

DE RENORE M1JNDL&L 

FABRICA Y OFICINAS: 	 (B a r ce 1 o n a) 	 Dirección Telegráfica: MAROJA 
Calle Miguel Servet, 271-278 	 BADALONA 	 Teléfonos: 280 12 00 - 280 12 O 

SUCURSALES Y R.EPRF,SF?'TANTES EN LOS FIUNOIPALES PUERTOS ESPAÑOLES 

Concesionarios de PINCHIN JOHNSON & ASSOCIATES LTD. 
Grupo COTJRTAtJLDS 
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Sistemas 
autonaticos 

e instrumentos 
para barcos 

1, Sistemas automáticos de control desde el 
puente de motores Diesel y turbinas con 
arranque y regulación automáticos. Varia-
ción continua de la velocidad del motor prin-
clpai desde el telégrafo del puente. 

Equipos regIstradores de datos para salas 
de máquinas e instalaciones frigoríficas. Un 
sistema de alarma y registro adecuado para 
conectar a Sistemas de protección progra-
mada de motores. 

EL PROGRAMA NIFEMATIC-1JUNGNER COMPRENDF: 

- Sistemas automáticos de control des-
de el puente de motores Diesel y tur-
binas. 

equipos registradores de datos 

- Automación para motores auxilares 

- Correderas SAL 

- Indicadores de calado 

- Medidores de par en el motor 
pr mc ¡pal 

- Medidores de potencia en el motor 
principal 

- Indicadores de ángulo de timón 

Indicadores de velocidad del motor 

- Indicadores del sentido de rotación y 
posición de pistones 

- Indicadores del paso de la hélice 
variable 

- Indicadores de nivel para tanques d 
servicio 

- Indicadores de nivel para tanques 
de carga 

- Avisadores de niveles 

- Indicadores de posición de válvulas 

- Indicadores de presión 	
SVENSKA ACKUMULATOR AKT1EBOLAGET 

- Indicadores de rumbo 	J U N O N E Iq 
INSTRUMENTFABRIKEN STOCKHOL?t 

CON SERVICIO DE ASISTENCIA TECNICA EN TODO EL MUNDO 

REPRESENTANTE EN ESPAÑA 	ACUMULADORES  
I-IERMOSILLA,115-TELEF. 2560607-MADRID-9 	 IE 1I! I 	-S.A. 
SUCURSALES EN BILBAO, BARCELONA, VALENCIA, MALAGA 
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MI)jl) MAM17IMA 
Dirección y oficinas: Jorge Juan, 6 - MADRID -1 
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M.A.N. 
Motores DieseL Automotores Ccc 	 - - 

troles termicos. Grúas. 

WAHODAG 
Calderas. T urb nos. Calderetas. 	 ' 

Quemadores. 

DOCKBAU 	 r 	 - 

Proyectos diques flotantes. Yo 
y 

UHDE  
plan- 

tus 	 / 

LINDE 
Plantas fraccionamiento aire. Oc 

tención oxigeno. Plantas produc- 	 14 	14 
dde y recuperación etileno. 

PUENTE 
ZEISE 	 D E 

Hélrccr. Oneos ces completas 	TRA NS BORDO 
Linees eles paso variable 	 DE 

M •A• 14 

GRUAS de a BORDO 

-. 	- 

DEUTSCHE WERFT 
Sepzaadarares 	anuo 	se ntino 
Turbulo. 	Obturo d o' es 	Sim 

plex. Chumaceras 	Sirrrplex'. Bo 

cinas. 

APLINSA - MFE 
,Vort 	es 	arcorricos 	y 	eIec'ricos. 

Aislcjrnjcrtos 	industriales. 

SCHMELZBASALT 
Losetas bosolto 	fundido 	poro 	re- 

cubrimiento 	contra 	crbrcion 	me- 

cánica o quimico 

SFH 
Instalaciones contrc incendios 

'Sprinkler' Instalaciones espuma 

1 1k k o 

ROM 
Instalaciones contra incendios CO 

Válvulas y tuberías poro buques. 

Equipos poro diques flotantes. 

LMG 
Hélices transversales 'Tornado".  
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PUENTES GRUAS 

1 

14 .A. 14 

GRUAS PARA ASTILLEROS 

sí Construidas en España ELYMAERANDIO Apartado, 088 
BILBAO bajo Licencio por: 



Donde e4 
el aislantii 
es una nei 
esencial 

OW 

SILLAN   
Sillan es un producto de kina Ie roca pura, de fibras $ ¡ IZAN aislamientos térmicos 
!argas y dúctiles, fabricado co España con minerales 
seleccionados y fundidos a altas temperaturu1s, según 
los procedimientos más avanzados de la técnica ale-
mana (patente GRGNZWUIG -r  EIARTMANN AG 
Aislamiento térmico (le bodegas, cámaras frigoríficas. 
túneles de congelación acomodaciones, conductos 
de exhaustación Aislamiento y acondicionameiito 
acústico de salas de máquina y acomodaciones, etc 

V acústicos para La industria naval. 

Coiupleta gama (le productos para todos 
lOS CaSoS posibles (le aislamiento. 

A Es un producto de 

FIBRAS MINERALES, S. A. 
Jcnner, 3. 2: - MADRID-4 

lNSTALADORESDlSTRIBulDORES EN TODAS LAS PROVINCIAS. 



-- Grúas Grúas de a bordo para 
mercancía en bultos, 

de a Bordo Grúas de a bordo dobles, 
Grúas de a bordo de cuchara, 
Grúas de a bordo especiales, 

Maquinaría Auxiliar 
de Cubierta 

Chigres de carga, 
Chigres de osta, 
Chigres de amantillo, 
Sistema de plumas en paralelo KAMPNAGEL 
para el trasbordo de containers y mercancía 
en bultos, 
Chigres de atoar, 
Chigres de tensión constante, 
Chigres de carga pesada, 
Molinetes de anda (también con telemando), 

Chigres especiales, 
Estopores de cadena, 
Cabrestantes de anda, 
Cabrestantes de atoar, 



UNION NAVAL 
DE LEVANTE, S.A. 
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CONSTRUCCION Y PROYECTO DE RUGUES CE TODOS LOS TIPOS, HASTA 22.000 T.R.B. 

• PASAJE 	 • FRICORIFICOS 
• PASAJE Y CARGA 	 • TRANSPORTE DE G. PL. 
• CARGA SECA 	 • MADEREROS 
• PETROLEROS 	 • DRAGAS 
• TRANSBORDADORES 	 • GANGUILES 
• BUQUES ESPECIALES 	 • ETC.. ETC. 	 Mt 

REPARACION DE BUQUES Y MAQUINARIA. DIQUES FLOTANTES DE 

8.000 TONELADAS. EN VALENCIA Y 6.000 (J. O. P) Y 4000 TONELADAS 
EN BARCELONA (FUERZA ASCENSIONAL) 



•JMW• 
TURBO- BOMBAS 

DE CARGA PARA 

SLil PETROLEROS 
£ 

LA IXDUSTFUA NAVAL ESPAÑOLA HA 
DEMOSTRADO SU CONFIANZA EN JMW 
ENCARGANDO 	TURBOBOMBAS PARA . GS 19 MAYORES PETROLEROS CONS- - TRLIDOS EX ESPAÑA 

J M W ofrece: 

Grupo completo - un solo fabricante. 

• Sólida 	construcción 	- 	instalación 	sen- 
cilla. 

I Elevado rendimiento - gran economía. 

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS 
• PARA ESPAÑA: 

_ ROBUR, S. A. 
• Juan de Mena, 8 	 MA1RID-14 r#,9 

FABRICANTE: 

MW. 
1 	1  

JONKOPINGS MEKANISKA 
WERKTADS AB 

SUECIA 

r"'  • 	II; 	II 	111  
1 " 
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instalaciones completas 
y elementos standard para la 

conservación y congelación 
de productos perecederos, 
procesos industriales, 
hielo clásico y en escamas, 
túneles y armarios congeladores, 
cámaras, tanques de hielo, etc. 

-- 	1 	 - 
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R UJUEFM Vizcaúzzr, s. a. 
san sebastián • apartado 1363 • direc. telegráfica "vizcaíno" • telex 36244 RVSA - E 



PARA LA 

rotec . c 
DE SUS INSTALACIONES NUEVAS O ANTIGUAS 

CARTUCHOS FUSIBLES H. P,» C os CEHESS 
Dimensiones U.T.E. C. 63-210 

DISTRIBUCION (Tipo N) 
O MOTOR (Tipo A) 

Adaptadores de clavija 
po rta -cartuchos 
Serie amarilla.Serie violeta 

Zócalos de mandibulas 
en todas las variantes 

que permiten la utilización 
racional del cartucho. 

Con o sin seíalización 

Solicite nuestros folletos OS. y D.C. 

a a 
a 

o 
a 
a 

toda una gama a su disposición 

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS CON EXISTENCIAS 
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Avda. Pío XII. 100-Telt. 20222 40- MADRID-16 

la primera fábrica de motores 

del mundo 

• 
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BROTHERH000 TURBINE AUXILIARIES IN ¡HE 
S.S. TEXACO WESTMINSTER 

7 	Vd 	thi C 	a6d 

\ 	aÁdt/7çOBH,9 tl4a 
p'tiut& ¿1835 p.4. ¡. aC 935 °F 

£aIq t.o atuodh 
Please send for Ptih1jct io Xo. 

TWO 
1000 kW/ turbo 

alterflatot setS are 
insta11, the steam 
preSSUre is 835 pstg at 935 ° F 

and the exhaust preSSUTe 

12 psia. 
PleaSe send for 
pubUCatiOn No. BPTG/ 68  

EW 

The main circulating  r turbines 
 

OWNERS: Fegenl Petroleum Tankship Co. Ltd., London 
SI-IIPBUILDERS: The swan 1-luncer Group, \Vallsend. Northu:r,berlund. 

PETER BROTHERHDDD LIMITED j. 
Peterborough, EngIani 	 8 

o73 7132 Te 	B'.' 	 iL LocsCfs 	 e,' H se,'? r 	•. Se"M2 eI :1-830 8?°4 

i'.1"JLAC,PERSC5 :.DrA'O 	,L;s O :f,'.' TURBL'JES PUMPO 	 r.íTHNERY 

.  



Detenga la corrosión 
con los equipos de 
"Chorro de Arena" y 
"Pintura a alta 
Presión" garantizados 
por esta marca. 

Atlas Copco le ofrece los equipos más renLbtes para 
su batalla contra la corrosión. 

Una hora es suficiente para chorrear una superficie de 
40 m. y en el mismo espacio de tiempo el equipo de pintura 
puede recubrir 500 m. En cada caso, solamente un operario 
será necesario para realizar el trabajo. 

Y siempre los acabados serán impecables.. perfectos 

tp 

Oficina Central: 
Josefa Valcárcel, 34 - Apartado 650 - MADFtID-17 

Atlas Copco está en España entera a través de sus 14 Delegaciones. 



Pleter Schoen Marine Pal s 
only one quality 

in 149  important harbours 
throughout the world 

France is just one of the many countres where our marine paints 
are man ufactu red accordng to the original formule. 
In 149 important harbours we can supply irnmediately from 
stock - in many many other ports on short notice. 

Pieter Schoen 

In Spain: PHtus 	 P etr S:hcen S.A. Sr. Fem ng 24 Madrid 16 



dispone de instalaciones especia- 

lizadas en Construcción Naval. 

/ 

iterraneas 

MANUFACTURAS METALICAS MEDITERRÁNEAS, S. A. 

contribuye con la calidad de sus productos, al 

prestigio de la Industria Nacional. 

 

• Casetas 

• Puentes 

• Guardacakres y Superestruc-
turas en lieneral. 

• Botes salvavidas 
y de servicio. 

• Pasarelas, Escalas reales 

• Planchas de desembarco, etc. 

«4 

kL 

IUMICILJO SOCIAL Y FABRiCA: 

Carretera a Elche, s, n. - ALICANTE 

Telegramas: MANUFACTURAS 

Teléfonos: 22 01 01-02-03 

Delegaciones regionales: BARCELONA - 14 CORUÑA - M4DRID - SAN SEBASTIAN - SEVILLA - VALENCIA 



MAQUINARIA PARA BUQUES 
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• MOTORES DIESEL PARA PROPULSION: 
MARINA Y ACCIONAMIENTOS: 

NSW/WERKSPOOR TIPOS TMABS 210 y 390: 
825 a 1.100 CVe a 380 r.p.m. 

1.550 a 2.240 CVe a 288 r.p.m. 
SAN CARLOS-MWM, TIPOS RHS 345: 

685 a 1.800 GVe a 315 r.p.m 
915 a 2.400 CVe a 500 r.p.m. 

NSW'STORK, TIPOS Rilo y RHoK 210: 
330 a 650 CVe a 600 r.p.m. 
400 a 720 CVe a 150 r.p.m. 

TIPO DRoK 210 
555 a 800 CVe a 600 r.p.m. 
690 a 920 GVe a 900 r.p.m. 

• EVAPORADORES DE AGUA DE MAR 

• SERVOMOTORES DE TIMON 
OTRAS FABRICACIONES 

• APARATOS PARA LA INDUSTRIA QUIMICA 

• PLANTAS POTABILIZADORAS DE 
AGUA DE MAR 

• MAQUINARIA PARA LA INDUSTRIA DE 
CEMENTO 

• TRILURADORAS (caliza, yeso, basuras, 
virutas, etc.) 

• ARMAMENTO NAVAL 
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Buque (le 3.850 tons. de P. M. para ATJXTRAMARSA 

ASTILLEROS DEL CANTABRICO Y DE RIERA, S. A. 
G IJON 

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

Construcción de pesqueros clítsicos y de 

nuevas técnicas. 

Construcciones metálicas. 

Fundición de hierro, acero y otros metales. 

Pinturas industriales y marinas. 

• 	 _4.• 	-.4. 

- 

FACTORIAS 

ASTILLEROS DEL CANTABRICO 

ASTILLEROS DE RIERA 

FACTORIA NAVAL DE CEUTA 

FABRICA DE PINTURAS "CHILIMAR" 
Vista parcial de la factorta Astilleros del Cantabrico. 



RADARES D E C C A INSTALADOS 
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NiARCONP DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO EN ESPAÑA Y FABRICANTE BAJO LICENCIA 

•IIhJI MARCONI ESPANOLA, S. A. APARTADO 509-MADRID 



NAVEGAMOS POR TODOS LOS MARES. Desde el magor buque mercante al pequeño u 
poderoso remolcador, nuestros motores mobnos están presentes en todos los mares. Y cada 
motor que fabricarnos resuelve una necesidad específica, g es que... 
Donde usted vea progreso, allí está LA MAQUINISTA. En los muelles, sus potentes grúas. 
Tierra adentro, sus modernas y rápidas locomotoras. Entre altas montañas, sus centrales 
eléctricas. En los grandes complejos fabriles, sus equipos para plantas industriales y de 
proceso. En los talleres, sus grupos electrógenos. Trenes eléctricos, turbinas, calderas, 
maquinaria eléctrica. El progreso va asociado a LA MAQUINISTA, 

° 
CaHe Fernando J[JnCy,Sr 	Aoartonc 	TOc.n. 207.5705 	Ieenranrns ,.'QU,N,STA 	Tele' 0537 .1SQJI 	nc cnn-lS 

cImax 



PALL (UK,) LTD. "ÇÇ NOVOTEC, S. A. 

- 

$ 	1 
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Equipo de secado y 

purificación de aire 

PALL 

instalado en el 

trasatió ntico 

"QE 2" 

Secador con filtro de entrada y salida para 200 s. c. f. m., equivalente a 

5,7 m 3 / m. 

Características del aire a la salida: 

Punto de rocío: - 40° C. 

Contenido de aceite: menos que 0,5 p p m 

Filtrado: retención total de partículas mayores de 1 micra. 

Humedad, impurezas..... los dos máximos enemigos de 

las instalaciones neumáticas de control. 

Representante exclusivo para Espoíia: NOVOTEC, S. A. 
PURIF!CACION, CONTROL Y AUTOMMIZACION 

General Oraa, 50 - Madrid (6) 

Teléfono 275 76 07 
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"NORWINCH" 
THIE NQRWINCH GROUP 

BERGEN 	 (Noruega) 

Maquinaria hidráulica para cubierta 
de buques. 

ALLWEILER 
RADOLFZELL/Bodensee (Alemania) 

Bombas de husillos, volumétricas, autocebantes. 

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

Lubrificación máquinas principales y auxiliares. 

Servicio fuel oil (mcl, booster). 

Trasvase aceite lubrificante, fuel oil, etc... 

Maquinillas, cabrestantes y grúas hidráulicas, servo-
motores hidráulicos. 

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

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. 

"HYDRAPI LOT" 
A/S FRYDENBO M. V. 

	

BERGEN 	 (Noruega) 

Servomotores hidráulicos 
para gobierno de timón en 

toda clase de barcos. 

Accionados por grupos 

	

- 	 electro-bomba y a 
1 	 mano. 

H =fl 
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ASESORAMIENTO TECNICO 

CONSTRUCCIONES EN ESPAÑA 

BAJO LICENCIA AUTORIZADA 

IMPORTACIONES DIRECI'AS COMO REPRESENTANTE 

EXCLUSIVO PARA LA MARII'A 

MOTORES Y MAQUINARIA DE IMPORTACION 

A. NAVARRO 
Apartado 968 :-: B 1 L B A O :-: Teléfono 23 3005 

Motores marinos Diesel de importación en todas las potencias 	J 
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FrnBoRlFlCos 	 - 'SCANTES (licencia VELlN) 
CEMEIITEROS -. 	 PALOS BIPODES (licencie U. lCd) 
CAROO-LINERS 	 : 1IERRES DE ESCOTILUS (licencias UscOREGOR y GOWAL) 
FREEDOU-HISPAIIIA, tipo NEO LIOERTY 	 . - 
MOTORES PROPULSORES DE HASTA MANAS 	PARA CENTRALES TERMICAS 
494000 BHP Y AUXILIARES (licencie COMBUSTION ENOINEERINBjIC3 

• (8URMEIS'jER& Wali, SULZER, 60TAVERKEN licencias) DE DOBLE EVAPORACION (licenciaAUOIIj.í. 
MAQUINARIA AUXILIAR Of CUBIERTA 	: . 	 INSTALACIONES ESPECIALES 	-- 	- - 
ELECTRICA (de diceño propIo y can licencie NAMPNAGEL TODA CLASE DE PERTRECHOS NAVALES 

SERV0MOTORES CLASICOS, SERVOMOTORES TORICOS, - 	- 
CHIRRES, CABRESTAIITES, MOLINETES.: 

: 	 SERVICIO OFICIAL - REPARACIONES° Y REPUESTOS 

DE CHIORE,2STANTE, MOLINETES. 	»;-. 	; BURMEISTER & WAIN, Y SULZER.. 

o -  
OFICINA CENTRAL: Zuriane, ¡O- MADIDO-lO Taléisno: 419 95 50- Tales 21645 ASTIL-E-Telegramas ASTILLEROS 
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CONSTRUCCION DE BUQUES 
HASTA 350.000 Tons. de PM. 
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LA INVESTIGACION EN CONSTRUCCION NAVAL 
EN ESPAÑA 

AnLes de las vacaciones de verano fue íirmado el 
convenio de acción concertada por varias empresas 
de Construcción Naval, entre ellas las que están en 
cabeza en tonelaje producido. 

En la Orden Ministerial en la que se establecieron 
las bases de esta acción concertada, las entidades aco-
gidas a dicho convenio tenían que obligarse a prestar 
una atención esrecial a la investigación, a cuyo fin 
aortarian el 0,2 por 100 del valor de la producción 
anual durante el cuatrienio 1968.1971. Esto supone 
más de 140 millones de pesetas a invertir en esta ac-
tividad en los próximos años. Dada la importancia de 
esta cifra, particularmente en comparación con las 
que han venido invirtiendo en años anteriores, puede 
tener interés dar alguna noticia sobre la forma en 
que se ha desarrollado hasta ahora esta clase de tra-
bajos y las posibilidades en el próximo futuro. 

Investigación de interés en el campo de la cons-
trucción naval se ha desarrollado hasta ahora en: 

Centros estatales. 
Asociación de Investigación de la Construcción 

Naval. 
Entidades privadas. 
Entre los centros estatales puede citarse el Canal 

de Experiencias de El Pardo y  el CENIM. En la es-
cuela se ha hecho algún trabajo, pero no puede con-
siderarse que tenga en ella mucha importancia esta 
actividad. 

La Asociación, creada por los astilleros con el fin 
de coordinar y  realizar investigaciones con sus pro-
pios medios, ha desarrollado una cierta actividad, 
aunque menor de la que hubiera sido posible si hu-
biera contado con medios económicos suficientes. 
Siendo la única entidad que ha realizado trabajos pa-
ra un grupo de empresas, se transcribe posteriormen-
te en esta nota parte de la memoria presentada ante 
a Junta General de la misma celebrada en el mes de 

junio último. 
Las entidades privadas han reavivado esta activi-

dad en estos dos últimos años. Dado el carácter par -
ticular que tiene una sociedad mercantil, no parece 
adecuado publicar ni siquiera los temas que han sido 
o están siendo objeto de investigación por cualquiera 
que no sea la empresa interesada. Pero sí puede ci-
tarse que han obtenido ayuda estatal con este ob-
jeto, Sener para un ambicioso estudio de formas y la 
Sociedad Española de Construcción Naval para es-
tudios relacionados con la soldadura. 

Respecto a las perspectivas, no parece estar de 
más, aunque no tenga más que un carácter de divul- 

gación, transcribir la Conferencia pronunciada poi 
L. Mazarredo en la apertura del curso del instituto 
Politécnico de Madrid y  que tuvo por título precisa-
mente: "La investigación en Construcción Nava!'. 

"He escogido este tema, en lugar de otro cualquiera 
de la termodinámica o la termotecnia, materias pro. 
pias de la cátedra que ocupo en la Escuela de Inge-
nieros Navales, porque también ti'abajo en ella en 
investigación y he supuesto que en esta ocasión, en 
la que se inaugura el curso en el que se inician en 
las Escuelas Técnicas los estudios para el doctorado, 
podía tener mayor interés exponer algunas ideas so-
bre esta cuestión, razón de ser de dicho doctorado, 
que sobre por ejemplo la entropía, con sus aplicacio-
ties fuera del campo de la física, como en la organi-
zación; la criogenia, que ha adquirido importancia 
técnica, entre otras cosas, por el transporte de gases 
licuados; o los casos particulares de la transmisión 
de calor por convección, cuyo estudio ha recibido en 
los últimos años un fuerte impulso, de la astronáu-
tica y las aplicaciones de la energía nuclear. 

Por lo demás, hablar de investigación en construc-
cién naval es como hablar de la investigación en ge-
neral, ya que un barco es como un hotel, una factoría, 
una central, como un trozo que se desprende de la 
tierra en que vivimos y se lanza a la mar para añadir 
a los problemas propios de aquello que contiene o de 
su transporte, los que se producen como consecuen-
cia de su traslación en un medio tan inhóspito como 
puede llegar a ser el Océano. 

También, en esta rama de ingeniería, sucede como 
en todas las demás, que la investigación puede din-
girse a abrir nuevos campos, a cubrir una necesidad 
que, como tal, supone un problema sin resolver, o bien 
a perfeccionar o aumentar el rendimiento económico 
de un elemento o instalación va establecidos, dismi-
nuyendo sus costes iniciales, el consumo o los gastos 
de mantenimiento. Las investigaciones "bonitas son 
las primeras, las que en su día nos proporcionaron, 
icor ejemplo, el nylon y la televisión, y  en nues-
tro campo, las dirigidas a la exploración de los ocáa-
nos para aumentar los recursos naturales y  las que 
dan lugar a un nuevo tipo de vehículo, como fueron 
las que permitieron la construcción de embarcacio-
nes sustentadas por perfiles o por colchón de aire. 
Pero la investigación más aprovechable en un país 
como el nuestro y probablemente la más adecuada 
para ser desarrollada al principio, es la que está 
orientada al perfeccionamiento de lo existente, con 
un enfoque todo lo científico que sca necesario, pero 
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sin que deje ior ello de ser esencialmente conómico. 
Si se trata de un buque, es decir de un medio de 

tiansporte, un objeto fundamental de la investigación 
debe ser el coste total de esta función. Es decir, lo 
que hay que pagar realmente (incluidas las amorti-
zaciones, los seguros y otros gastos no directos) por 
llevar una tonelada desde el lugar donde se ha pro-
ducido hasta aquél en que se ha de consumir. No 
basta hacer un buque muy económico: los egipcios 
ya lo hicieron antes de la Era de Cristo, con juncos 
como material del casco, y propulsión a vela, y toda-
vía navegan por el Mediterráneo goletas, que, con 
poca inversión de capital y  media docena de marine-
ros, pueden transportar las mercancías por muy po-
co coste de puerto a puerto. No hasta, porque de (o 
que se trata es, como es sabido, de transportarlas de 
puerta a puerta. Problema este tan conocido y tan 
medianamente resuelto, que es la causa de que nos 
tengamos que dedicar a sortear camiones en cuanto 
se mete uno en carretera, y que en construcción naval 
ha dado lugar a nuevos tipos de barco como son: los 
roll-on-roll-off, para evitar, en viajes cortos, faenas 
de carga y  descarga, transportando las mercancías 
en los camiones o remolques que deben completar el 
trayecto; los buques diseñados para el transporte de 
barcaza en lugar de los remolques terrestres que 
se acaba de citar--- cuando se haya de continuar el 
1.iansparte por vías fluviales o costeras, por no haber 
puerto al que atracar; o simplemente, los porta-con-
tainers. 

Simplemente digo, porque en principio la modifi-
cación que supone el hecho de que en un barco las 
mercancías se transporten dentro de unos cajones 
muy grandes, no parece exigir cambios esenciales en 
el proyecto. Si bien, en la actualidad este estudio dis-
te mucho de ser simple, ya que para poder amortizar 
la cuantiosa inmovilización que suponen los conta-
iners, y aprovechar el que en estos barcos la carga 
y descarga se realiza en muy poco tiempo, los buques 
portacontainers se hacen de una gran velocidad. Has-
ta el punto que ya se han contratado buques que, con 
33 nudos, podrán escapar de la persecución de un 
destructor, o dotados con una potencia superior a 
80.000 CV, suficiente para alimentar de energía a 
muchas de nuestras capitales de provincia. Lo que 
no deja de ser notable tratándose de buques mercan-
tes, propiedad privada, cuyo objeto final no es otro 
que el de un beneficio lo mayor posible. Lo que hasta 
hace nada se pretendía conseguir con un reducción de 
gastos, al extremo de que recuerdo haber estado en 
barcos donde por no gastar en el grupo electrógeno 
se empleaban "carbureros" para el alumbrado en 
puerto. 

Un fundamento económico tiene también el aumen-
to del tamaño y velocidad que, por lo general, están 
experimentando en la actualidad tanto éstos como 
los demás barcos mercantes. Pero que resalta en lo 
que a tonelaje se refiere, de forma espectacular, en 
los petroleros. Hace veinticinco años, los petroleros  

de la serie Calvo Sotelo', de 10.000 toneladas eran 
el orgullo de nuestra flota, o por 10 menos de lOS 

astilleros que los habían construído. Este verano ha 
sido entregado en Cádiz, uno de 151.000 toneladas, 
y en El Ferrol hay en construcción, o por lo menos 
ccntratados, varios de 320.000 toneladas. No vale la 
pena hablar del extranjero, porque estamos en pr-
mera línea, no sólo en el momento actual, sino mi-
rando al próximo futuro, ya que en España se está 
algo más que considerando la construcción de bu-
ques de 600.000 a 800.000 toneladas. 

Evidentemente tanto el proyecto, como la cons-
trucción y el servicio de aquellos nuevos tipos de bu-
que o de estos otros bien conocidos, pero de tamaño 
nunca visto, suponen toda una serie de problemas 
sobre los que se ha de investigar. Un barco de 300 
y pico metros de eslora que es el orden de la corres-
pondiente a algunos de los petroleros que se están 
construyendo en España, tiene una longitud mayor 
que la altura de la famosa Torre Eiffel, o sea, la de 
una casa de unos 100 pisos. Y necesariamente ha de 
ser un cascarón. Por lo cual y  como los materiales no 
cambian sus propiedades con la escala de 10 que con 
ellos construye, se presentan las consecuencias que 
alguien ha señalado se producirían si se cambiara de 
escala una espiga - -pongamos de 10 gramos al final 
de un tallo de 1 metro de largo 3, 3  mm. de diámetro: 
a escala 100/1, se obtendría una masa de 10 tonela-
das al final de un tubo de paja de 30 cm. de diámetro 
y 100 m. de altura. 

De forma análoga a lo que fácilmente puede supo-
nerse en esta espiga gigante, la estructura de los 
grandes barcos estará, ror  lo menos, expuesta al pan-
deo y en ciertas zonas se tendrán que emplear aceros 
especiales. Para los que habrá que desarrollar téc-
nica de soldadura, que no solamente sean eficaces, si-
no también económicas, ya que los barcos aun na-
vegando bajo el propio pabellón, no son un producto 
de consumo interior, al que se puede permitir un cier-
to margen en los precios, sino que están destinados a 
trabajar en la más dura competencia internacional. 

Aunque sólo fuera por ello, habrá que considerar 
también con toda atención las condiciones en servi-
cio que existan. Simplemente la entrada a puerto y 
el atra que de un superpetrolero puede llevar consigo 
toda una serie de problemas: la superficie expuesta 
al viento puede dar lugar a una fuerza lateral enor-
me y su masa supone aún a pequeña velocidad una 
energía cinética imposible de dominar en un espacio 
reducido. Por tanto, la maniobra no es precisamente 
fácil y hay que prever medios complementarios de 
los habituales o evidentemente, evitar la entrada al 
puerto, haciendo que fondee en bahía y  se transporte 
el combustible a través de un oleoducto. 

El campo que requiere la investigación o desarro-
llo se extiende, incluso, a cuestiones que hace años 
se dieron por resueltas. Del mismo modo que viendo 
los actuales automóviles dan un poco risa aquellos 
primeros que no eran más que un coche de caballos, 
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al que se había suprimido el animal que realizaba el 
tiro, los elementos de los servicios de tuberías de un 
gran petrolero pueden ser una extrapolación, es de-
cir, de los que siempre se han empleado. Pero es evi-
dente que el diseño de una válvula de 2' no es el más 
adecuado para un paso de 600 mm. de diámetro. Y 
que, por tanto, hay que estudiar una serie de elemen-
tos, que por no reponer grandes series —como suce-
de, por ejemplo en los automóviles-- es posible no 
sean correctamente resueltos por la industria. 

Vemos por consiguiente cómo solamente el alimen-
to de tamaño de uno de los buques más vulgares plan-
tea multitud de problemas de investigación de dis-
tinta clase y magnitud. Por tanto, el encontrar un 
tema de investigación, no es precisamente el proble-
ma, sino el escoger y  concentrarse en el más urgente 
y deseable. 

A estos efectos, si se trata de desarrollar y poner 
en cabeza nuestra industria, convendría posiblemen-
te escoger un grupo de temas coordinados entre sí 
con el fin de poner en condiciones de excepción la ca-
lidad y precio del producto a que se refieren. Pero si, 
como sucede en España, la investigación está poco 
desarrollada en relación con la industria, habrá que 
rellenar la multitud de baches con que nos encontra-
mos todos los días antes de emprender el trazado de 
una nueva autopista. 

La dificultad inicial de esta forma de orientar la 
elección estriba en que desgraciadamente en la inves-
tigación no sucede lo mismo que con el material de 
relleno de los baches, y  se necesitan medios distintos 
para cada uno de los temas, particularmente con el 
método experimental. También es cierto que se ha 
exagerado la falta de medios de que disponemos, pero 
hay que convenir en que éstos son insuficientes: El 
Canal de El Pardo está en cabeza, no en España, sino 
en el mundo, en lo que se refiere al proyecto de for-
mas de carena que permitan la obtención de la ma-
yor velocidad con una potencia dada, navegando en 
aguas tranquilas. Pero todavía no se han iniciado ni 
en él ni en la Escuela de Ingenieros Navales —aun-
que en este último centro se haya emprendido ya el 
camino con la construcción o compra de algunos apa-
ratos— los estudios experimentales necesarios para 
poder prejuzgar o mejorar las características del bu-
que, por lo que se refiere al resto de sus movimien-
tos (balance, cabezada, virada, etc.) y las consecuen-
cias de los mismos: corrimienta de la carga, con la 
correspondiente pérdida de estabilidad esfuerzos al-
ternos a que está sometida la estructura; aumento 
de potencia o pérdida de velocidad en mar agitada; 
posibilidad de maniobra en aguas restringidas: y 
otros tantos problemas, que van desde el evitar que 
el pasaje se maree, hasta impedir que el buque se 
pierda con mal tiempo. Pero lo peor es que la mayor 
parte de los medios están incompletos, anticuados o 
mal ensamblados. Naturalmente esto no significa que 
el panorama sea desolador, y  que no se pueda em-
Prender una investigación seria. Entre otras cosas,  

porque hay muchos elementos comunes para todos los 
temas, con cualquiera de los dos métodos, el teórico 
y el experimental, que nos permiten abordar la in-
vesLigación, y que pueden adquirirse fácilmente, si 
no se dispone ya de ellos. Con el método teórico, por-
que la investigación exige, en cualquier caso, una ca-
pacidad de cálculo y, por consiguiente, la existencia de 
calculadores analógicos y digitales, particularmente 
de estos últimos. Con el segundo, porque, conociendo 
ias técnicas de experimentación, pueden aplicarse los 
mismos aparatos para diversos usos, particularmen-
te si son electrónicos, muy flexibles en sus aplica-
ciones y prácticamente imprescindibles en el momen-
o actual. Tendremos que disponer, pues, de estos me-

dios y de personal suficientemente formado para que 
i.ieda valerse de ellos de una manera eficaz. 

Pero esto no es apenas más que los conocimientos 
de mecénica que precisa tener un conductor. Además, 
tiene que saber conducir, saber a donde va realmen-
te y una vez escogido el camino, llevar el coche a buen 
término. Y como la investigación no es un camino fá-
cil, el conductor tendrá que tener la afición y las do-
tes suficientes para triunfar en su trabajo, que es 
más parecido a un rally que a un paseo dominical por 
un campo que sea de su gusto. Esto es lo que real-
mente importa. Ya que en investigación —como, por 
lo demás, en la mayor parte de las actividades huma-
nas— no es tan fundamental disponer de grandes me-
choz como tener las personas adecuadas. 

Con lo que, habiendo llegado a la cuestión princi-
pal, nos encontramos también con las mayores dif i-
cultades. Porque, como ya se ha dicho al principio, 
mucha gente hay que habla de investigación, pelo 
pocos están preparados para poderla desarrollar y 
aún menos los que están dispuestos a hacerlo, 

Hay sin duda razones económicas: se paga poco, 
demasiado poco a aquel que, sabiendo mucho de una 
cuestión, no da más frutos que tinos informes cien-
tíficos, que pocos están dispuestos a leer. Pero tain-
hién es evidente que existe en España un problema 
de formación. Es de suponer que si hubiera más per-
sonas realmente preparadas para investigar sería 
más fácil encontrar quién estuviera dispuesto a ha-
cerlo. Y ante esta situación nos podemos encontrar, 
una vez relacionada la cuestión económica, que pa-
rece estar en vías de solución. Al menos en construc-
ción naval, gracias a la acción concertada. 

Con ello toco un problema que en mi opinión no 
ha sido resuelto en las Escuelas Técnicas. Y que no 
creo pueda serlo fácilmente durante los cursos de la 
carrera. Ahora, menos que nunca, por ser mucho rna-
yor el número de estudiantes. Pero la falta de con-
tacto con la realidad, sobre todo con el método expe-
rimental, que ha sido tradicional en las Escuelas de 
Ingenieros, podrá remediarse durante el doctorado. 

Podrá serlo, si se crea un régimen de alumnado, 
en su sentido etimológico, que supone que el alumno 
recihe una alimentación. Y, por consiguiente, que es-
tá dispuesto a recibirla, que es capaz de digerirla y 
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Nuevos enfriadores Alfa-Laval P 252 
de placas de Titanio 
instalados en 1966 i nel 
"Free Enterprise III" 

«Free Enterprise III.'. 4.800 tone-
ladas de peso bruto. Accionado 
por cuatro motores Diesel Smith 
M.A.N. que producen 11.550 BHP. 

Los enfriadores de placas de Titanio 
proporcionan 
un servicio libre de averías. 

El buque «Free Enterprise III» 
pertenece a la firma Townserid 
Car Ferries Ltd. Es un buque de 
pasaje que hace el servicio en-
tre Dover, Calais y Zeebrugge, 
zona en la que las aguas de 
puerto están altamente contami-

nadas. 

Desde 1966 se han venido usan-
do en dicho buque enfriadores 
Alfa Laval de Titanio para enfria-
miento del agua de camisas del 
motor, trabajando en servicio 
continuo y sin ningún problema. 
Townsend Car Ferries Ltd. está 
actualmente equipando su nuevo 
buque «Free Enterprise IV con 
dos grupos independientes de 
enfriadores de placas de Titanio 
tipo P 252 para enfriamiento del 
agua de camisas y del aceite de 
sus tres motores de 4.080 BHP. 

Garantía de tres años 
contra la Corrosión 

Alfa Laval tiene confianza abso-
luta en la excepcional calidad de 
sus enfriadores con placas de 
Titanio y concede una garantía 
de tres años contra la corrosión 
química y la erosión física pro-
ducida por agua del mar limpia 
o contaminada. 
Las experiencias llevadas a cabo 
a bordo de buques desde 1962 
han demostrado que este mate-
rial es totalmente resistente a 

todos los tipos de corrosión por 
agua de mar, incluyendo al ata-
que por choque. 
Los enfriadores P 252 con pla-
cas de Titanio han sido desarro-
liados utilizando la experiencia 
de muchos años en la fabrica-
ción de enfriadores marinos de 
piacas, por especiaiistas en el 
amplio campo de la técnica de 
intercambio térmico. 
El coste de los enfriadores con 
placas de Titanio es más bajo de 
lo que usted puede creer. Permí-
tanos demostrárselo pasándole 
una oferta. Somos una organiza-
ción mundial con medios de ven-
ta y servicio al alcance de cual-
quiera. 
Solicite información a: 

ITYCCJSiW1 ! 1D WW.1 
TOURON Y CIA., S. A. 

MIEMBRO ESPAÑOL DEL GRUPO MUNDIAL 

ALFA-LAVAL/DE LAVAL 

OFICINAS: BARQUILLO, 17 - MADRIU-4 CS 

TELS. 222-29-90 231-31-04 
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HAGA MAS RENTABLE 
DANDOLE: 

MAYOR AUTONOMIA, Al PODER DISPONER DE MAS TANQUES PARA 
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que hay quien le proporciona alimentos frescos con 
el guiso adecuado. Es decir, si se forman núcleos de 
cristalización, que aunque no lleguen a la categoría 
de los "Institut" de las Escuelas Técnicas Superiores 
alemanas, "hagan Escuela'. Si se logra este deseo, 
bendito sea el doctorado, porque habrá resuelto una 
necesidad nacional. Aunque cueste dinero y esfuerzo, 
aunque se pierdan batallas y la mayor parte de los 
alumnos no vuelva a investigar una vez presentada 
la tesis. En la lucha se habrá quitado, por lo menos, 
ese miedo que entre los ingenieros navales está em-
pezando a desaparecer (gracias al rápido crecimiento 
de la industria de construcción naval) a emprender 
solos sin el auxilio de la técnica extranjera, no ya 
una investigación, sino un desarrollo, o incluso la 
fabricación de un refresco de naranja." 

Evidentemente en dicha conferencia no se concre-
ta, pero sí se resalta la posibilidad de que en el futuro 
se podrá desarrollar la investigación con una mayor 
efectividad de lo que hasta ahora se ha hecho. Cuya 
tónica se deduce de la Memoria de la A. I. C. N. que 
se resume a continuación: 

Aparte del servicio técnico comercial de construc-
tores navales, miembro fundador de la Asociach5n, 
iabía antes de la acción concertada 20 empresas de 
construcción naval, una naviera y 3 oficinas técnicas, 
una de ellas (SENER) ingresada en el 68. Es decir, 
un total de 24 empresas asociadas. 

Las empresas de construcción naval asociadas en-
tregaron en 1968, 456.000 TRB de buques de nueva 
construcción, de un total de 471.000 construidas en 
España en el mismo año. Representan, por consi-
guiente, el 95 por 100 aproximadamente del volti-
men de negocio del sector. 

A continuación se indica los trabajos realizados 
en 1968, así como los que, por no haber terminado en 
dicho año, lo han sido en el actual o están en des-
arrollo: 

INVESTIGACIONES TERMINADAS DURANTE EL AÑO 1968: 

Cálculo de resi.9tencia longitudinaI.—El objeto de 
este trabajo era obtener un programa pera el cálculo 
de los esfuerzos cortantes y momentos f lectores con 
el fin de conocer las cargas a que está sometido el 
barco y poder determinar con ellas los escantiflones 
de la estructura longitudinal del casco. 

Los empujes se calculan una vez calculados los pe-
sos y conocido el centro de gravedad del barco y, por 
consiguiente, la posición de equilibrio de éste. Lo 
cual supone una novedad. Pueden calcularse para 
aguas tranquilas o con olas. 

Debe observarse, sin embargo, que aunque el pro-
grama de cálculo de pesos esté terminado, debe se-
guirse trabajando con él para poderlo aplicar a dis-
tintos tipos de barcos que el considerado inieialmente 
(buques de carga seca) y aeoplarlo a otros programas 
de proyecto. 

Estabilidad después de averías —El objeto de este 
trabajo fue obtener un programa que permitiese de-
terminar el compartimentado necesario para que se 
cumplan las condiciones de estabilidad exigidas por 
los convenios de francobordo y de seguridad de la vi-
da humana en la mar actualmente vigentes. 

Los resultados indican la máxima altura del centro 
de gravedad del buque intacto compatible con las nor-
nas establecidas, o si se desea, con otro ángulo de 
escora. Asimismo da la menor distancia entre la flo-
tación y las distintas aberturas en el casco. Todos 
los programas están enlazados entre sí, a pesar de 
que el ordenador es de capacidad reducida. 

Se ha obtenido un programa mediante el cual pue-
de calcularse con detalle el resultado económico de la 
explotación de un buque dado. 

El trabajo está terminado aunque no se ha enviado 
todavía el correspondiente informe, por desearse coni-
probar por una parte sus resultados con los realmen-
te obtenidos por barcos en servicio y, por otra, por 
eonsiderarse que podría simplificarse. 

INvEsTIGAcIoNES EN DESARROLLO. 

Efecto de escala en la resistencia de remol.que de 
modelos de carena.—Aunque la mayor parte de este 
trabajo estaba terminado al iniciarse el año 1969, se 
incluye en este apartado por no haberse enviado el 
informe hasta el año actual. 

El objeto del mismo es determinar la relación exis-
tente entre los resultados de los ensayos de remolque 
realizados en el Canal de Experimentación de la Es-
cuela, con modelos de tamaño reducido, y los que se 
realizan en canales de grandes dimensiones como es 
el Canal de El Pardo. 

Correlación entre los resultados de propulsión en 
modelo y  buque—El objeto es estudiar los factores 
que afectan a la previsión de resultados de pruebas 
de mar partiendo de ensayos realizados con modelos. 
El problema a resolver es el efecto de escala, que está 
muy acusado en modelos pequeños. Lo que ha hecho 
que hasta ahora no se haya confiado en los resulta-
dos obtenidos con modelos de menos de 4 m. de es-
lora, como son los que se ensayan en el canal de la 
escuela. 

Cálculo de hélices por teoría de circulación.--Con 
este objeto deberán realizarse ensayos de hélices pro-
yectadas por esta teoría y  corregir, de acuerdo con 
los resultados obtenidos, el programa, que ya cst 
elaborado. Las dificultades dependen del grado de 
precisión con que se desee obtener los resultados. Pe-
ro se prevé que puedan mejorarse los métodos de pro-
yecto de que actualmente se dispone. 

Hélices en tobera—La tobera varía el flujo de en-
trada en el propulsor. Por lo que éste ha de calcular-
se una vez conocido dicho flujo, que a su vez queda 
modificado por la acción del propulsor. Un cálculo de 
este tipo ha de realizarse necesariamente con auxi-
lío del ordenador. También es preciso comparar los 

365 



INGENIhRIA NAVAL 
	

Septicrnbrc 1969 

resultados de cálculo con los obtenidos en los ensa-
yos correspondientes, para comprobar y,  en su caso, 
modificar los programas. 

El resultado deseado es, evidentemente, poder dis-
poner de un medio para mejorar la propulsión de 
barcos en los que el grado de empuje sea alto (gran-
des petroleros o bulk-carriers, remolcadores, pesque-
ros y costeros). 

Optirnació'n dci proJceto del buque.—Se trata de 
redactar un programa para realizar mediante orde-
nador el proyecto del buque más económico para un 
tráfico determinado. 

La dificultad está en encontrar todos los datos ne-
cesarios, por una parte, y, por otra, en la redacción 
de subprogramas para la determinación de las carac-
terísticas (pesos, potencias, rendimientos, estabilidad, 
etcétera) que juegan en el proyecto y que siendo cor-
tos, para que puedan tener cabida en un conjunto tan 
amplio como este, sean lo suficientemente exactos. 

En su aplicación a grandes bulk-carriers, puede 
darse este trabajo por terminado, Pero se piensa am-
pliar el estudio a otros tipos de buques. 

Estabilidad y  francobordo de pesqueros—Se trata 
de determinar la influencia de las formas y dimensio-
nes principales en la estabilidad de pesqueros. Hasta 
ahora se ha orientado este estudio a los pesqueros de 
formas tradicionales. Se ha hecho un gran número de 
cálculos de estabilidad, algunos de los cuales han si-
do comprobados últimamente por medio de experien-
cias. Pero conviene desarrollar un método para poder 
comprobar la influencia de las olas sobre la estabi-
lidad, por medio de ensayos, ya que los que hasta 
ahora se han realizado en otros países son contradic-
torios. Es posible que de acuerdo con los ensayos ha-
ya que hacer un nuevo análisis de la cuestión. 

Estadio de campos potenciaies.--El resultado que 
se desea obtener es la determinación de las caracte-
rísticas del campo sobre la superficie de una carena. 
Lo que permitirá disponer de un instrumento de gran 
importancia en el estudio de la hidrodinámica del 
buque. A pesar de haberse dedicado mucho trabajo 
a este problema, no está todavía totalmente resuelto 
y de momento se ha interrumpido. 

Bulbos de proa.--Se trata de estudiar cómo varía 
la resistencia al avance con algunas modificaciones 
sistemáticas de la forma y tamaño de los bulbos. El 
trabajo previsto de momento es experimental, y orien-
tado a formas de pesqueros y otros barcos de tama-
ño pequeño. 

PROGRAMA DE CÁLCULO. 

Cálculo de las características propvlsora.s de car-
gueros rápidos. —El programa está basado en ensa-
yos realizados en el Japón y se obtiene del mismo: la 
resistencia de remolque, los coeficientes de succión y 
estela y, finalmente, la potencia necesaria para la  

propulsión si se conoce el rendimiento de la hé]ice. 
Determinación de los cota- de las secciones cilín-

dricas de un propulsor. —Se ha redactado un progra-
ma con el fin de determinar las coordenadas cilíndri-
cas que definen la superficie de las palas de un pro-
pulsor, así como las coordenadas que caracterizan las 
secciones cilindricas desarrolladas. Estos datos son 
necesarios para la construcción o comprobación de 
las hélices. 

Otros trabados de pi'oqrafluwión.—Ha sido modifi-
cado el programa para el cálculo de carenas rectas 
con el fin de poder obtener automáticamente los da-
tos correspondientes a calados que varien de centi-
metro en centímetro, u otra sucesión equivalente. 

Han sido asimismo modificados los programas pa-
ra el cálculo de los ensayos de remolques y propul-
Sión para dar cabida a otros métodos de correlación 
que las formulaciones inicialmente previstas, así co-
mo para hacerlos más flexibles y  obtener salidas de 
datos adecuadas a cada caso. 

Ha sido redactado un programa para el cálculo de 
espesor de la capa límite en flujo bidimensional, así 
como de la velocidad cuadrática media hasta una 
cierta distancia de la superficie. 

EQUIPO DEL CANAL DE EXPERIMENTACIÓN. 

Se ha proyectado y construido un generador de olas 
para el canal de experimentación de la escuela. Se 
pueden producir con él olas regulares entre 0,5 y  3,5 
metros de longitud y  cualquier altura. Se ha ideado 
un método para que pueda generar ciertas mares irre-
gulares, aunque todavía no haya sido ensayado. 

Se han proyectado y montado playas para el amor-
tiguamiento de las olas; así como un dispositivo pa-
ra fotografiar bajo el agua y poder determinar así 
la marcha de las líneas de corriente a lo largo de la 
carena. En ambos casos se han obtenido los resulta-
dos apetecidos. 

Asimismo se ha proyectado y construido un dispo-
sitivo para el ensayo de la resistencia de fricción de 
placas, con el fin de poder montar sobre ellas dis-
positivos de turbulencia y determinar su resistencia 
y la extensión de las zonas de transición a popa de 
los mismos. 

Se ha montado el taller de construcción de hélices. 
Lo que ha llevado consigo, aparte del proyecto gene-
ral, el diseño y construcción de un aparato para mol-
dear hélices, y una estufa de secado. Se ha adquirido 
e instalado un aparato para puntuar y comprobar los 
modelos de propulsor. 

Se ha variado el método de construcción de mode-
los de carena, y aunque todavía no esté resuelta esta 
cuestión, se ha mejorado con respecto a la situación 
del año anterior. 

Además, se han construido o perfeccionado otros 
dispositivos de importancia secundaría. 
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Durante el año 1968 se han enviado a los miem-
bros, 75 normas corregidas de acuerdo con distintas 
modificaciones propuestas, así como 34 de nueva re-
dacción. 

A continuación se indica el número y  objeto de las 
nuevas propuestas: 

AICN 27005.—Guiacabos para usos diversos. 
AICN 27076.—Empalme de cables de acero para 

construcción naval. 

ATCN 27213.—Cajeras para roldanas en plumas. 
AICN 27221 a 27224.—Divcrsos herrajes para 

plumas. 

AICN 27225 a 27238.—Normas referentes a moto-
res con rodamientos. 

AICN 27510.—Cristales para portillas y ojos de 
buey. 

AICN 27569.—Extractor bicónico. 
AICN.—Escalas volantes para prácticos. 
AICN 27655 a. 27658.—Zunchos para tuberías. 
AICN 27791 a 27794.—Cajas de fango de paso 

recto. 

Se ha redactado de nuevo el informe relativo al 
cálculo de plumas, debido al gran número de peticio-
nes recibidas para el anterior, ya agotado, y la con-
veniencia de sustituir el cálculo numérico por la de-
terminación gráfica de las fuerzas, dado que es más 
fácil de interpretar, por razones de costumbre, por 
los inspectores relacionados con esta cuestión. 

Por lo que refiere al futuro, de momento se están 
relacionando los temas de las investigaciones que se 
desarrollarán dentro de la acción concertada. Estos 
programas pueden ser prepuestos por las entidades 
concertadas, la AICN u otras entidades, y ser des-
arrollados en unos u otros centros. Con el fin de coor -
dinar estas propuestas ha sido creada en la AICN 
una comisión, que ya se ha reunido dos veces. Es pro- 

bable que antes de fin de año se pueda empezar a tra-
bajar sobre temas concretos. La aplicación de los re-
cursos previstos por dicho Convenio será regulada 
por la Autoridad del Concierto y se realizará de acuer-
do con las necesidades de los programas de investi-
gación que se aprueben. 

Aunque la normalización no sea investigación pro-
piamente dicha, conviene dedicar a ella unas pala-
bras, por haber sido expresamente mencionada en la 
Orden Ministerial por la que se establecieron las ba-
ses de la acción concertada y haber dedicado a ella 
gran parte de su actividad la asociación de investiga-
ción en los últimos años. Esta clase de trabajos se 
desarrollará de acuerdo con un programa por las en-
tidades, concertadas, previa la aprobación de la auto-
ridad del concierto. En el desarrollo de estos traba-
jos deberá colaborar la industria auxiliar a través 
de INDUNARES, actuando la AICN de entidad co-
ordinadora. Por lo demás, la AICN establecerá la co-
laboración necesaria con el Instituto de Racionaliza-
ción y otras entidades para el mejor logro de los ob-
jetivos buscados. Se está realizando la revisión de 
todas las normas UNE ya publicadas, así como las 
propuestas AICN que pueda convenir sean modifica-
das. Es este el resultado de dos reuniones celebradas 
en la AICN, en las que, además, se han establecido 
grupos de trabajo sobre las siguientes cuestiones: 
equipo; servicios de tuberías; normas de recepción; 
pesqueros, y  habilitación. Estas comisiones se reuni-
rán para el estudio de las normas propias de su co-
metido, con el fin de que en las reuniones generales 
que se realicen sobre normalización, estén ya los asun-
tos estudiados y repercuten propuestas en las que ya 
estén de acuerdo varios astilleros. 

Con el fin de dar la mayor publicidad a las normas 
y que éstas puedan ser elevadas a normas UNE, se 
ha intensificado su publicación en esta Revista, como 
habrán podido observar nuestros lectores, en este y 
otros números anteriores. 
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EL CASCO RESISTENTE CON FORMA DE ORUGA 
PARA SUBMARINOS 

Por E. Vollbrecht 
Prof, de la. R".VTH Aachrn 

De la teoría clásica de calderas se dedujo el hecho 
de que para éstas, la forma cilíndrica proporciona la 
ventaja especial de que la tensión tangencial en la 
chapa resulta constante en toda su circunferencia, e 
igual al valor de la presión multiplicada por el diáme-
tro y  dividida por dos veces el espesor de la plancha; y 
que la tensión longitudinal, al mismo tiempo, equiva-
le a la citada presión por el área de los mamparos 
finales, dividida por la sección circunferencial de la 
plancha (lo que da un valor doble del tangencial). Por 
ello, es natural ciue  desde un principio los cascos re-
sistentes de submarinos se construyeran en forma ci-
líndrica con la disminución paulatina del diámetro 
hacia los extremos debida a las necesidades hidrodi-
námicas de reducir la resistencia a la marcha, en fa-
vor de una potencia económica para la propulsión. 

Para la investigación de las profundidades del mar 
no había necesidad de preocuparse por la resistencia 
a la marcha, pero sí era interesante una resistencia 
elevada del casco resistente contra la presión enorme 
en las profundidades, lo que conducía al concepto de 
casos resistentes en forma de bola, en cuyo forro la 
compresión del material en todas direcciones resulta 
igual a la longitudinal, que solamente es la mitad de 
la tangencial en el cilindro. 

Con estas ideas los exploradores de las fosas más 
profundas de los océanos, como Cousteau y Piccard, 
obtuvieron sumarinos del tipo "Batyscaphe" adecua-
dos. La dificultad casi única de su construcción con-
sistía en el método de conseguir bolas exactas, lo 
que solamente era posible forjándolas en dos mita-
des, de acero especial, y trabajarlas torneándolas a 

espesores exactos en toda su superficie y con super-
ficies planas en la unión de las dos mitades. De todos 
modos, los resultados obtenidos eran más que satis-
factorios y fundaron la fama de los constructores y 
de los valientes tripulantes que, sin dudarlo, nos pro-
porcionaron un conocimiento científico de gran valor 
de las aguas profundas. 

El comportamiento perfecto de los cascos, n.tural-
mente, indujo a los interesados en la construcción de 
submarinos de cualquier tipo a estudiar la poibilidad 
de servirse de la teoría —comprobada por el éxito ob-
Lenido— del casco en forma de bolas. 

Claro está que el casco resistente de un submarino 

convencional no puede existir en forma de una sola 
bola o varias iguales unidas por canales cilíndri-
cos, ya que precisa una eslora varias veces mayor que 
el diámetro. Esto unido a la necesidad de darle al sub-
marino una forma hidrodinámica de resistencia mí-
nima contra la marcha ha inducido al profesor cate-
drático de la Universidad Técnica de Aquisgrán, pro-
fesor doctor ingeniero Ebner, a estudiar y desarrollar 
la idea de un casco resistente que consiste en una 
serie de bolas, que se interseecionan, de diámetro va-
riable según la envoltura hidrodinámica. Consta en 
sus trabajos [1], que el casco de un submarino cons-
truido de esta forma, pesará aproximadamente la mi-
tad que otro de forma cilíndrica, destinado a resistir 
la misma presión exterior. 

Desarrollaremos aquí, siguiendo los pasos de aquel 
científico, la teoría de este casco resistente que se 
llama "de oruga". 

Nos basamos en el hecho de que, siendo p la pre-
Sión exterior en U. cm, 1? el radio de una bola y t 
el espesor de la chapa que la forma, existe en la cha-
pa,, en todas las direcciones, una tensión de compre-
Sión interior uniforme igual a 

R 
[1] 

Con la necesidad de formar el casco resistente de 
una serie de bolas de diámetro diferente, hay que 
prever en la construcción que —suponiendo que siem-
pre se tratará del mismo material-- la tensión debe 
resultar ser la misma en todas las bolas. O sea, lla-
mando R,, al radio y t, al espesor de la chapa en cada 
hola con índice n, 

—=const. 	 [2] 
t '  

De esta manera, formando los radios de las bolas 
una serie, determinada por la envoltura hidrodiná-
mica, es posible calcular los espesores de chapa co-
rrespondientes. Estos espesores deben responder a 
dos condiciones, consistiendo la primera en una se-
guridad contra un colapso elástico del cuerpo central 
que queda de la bola y  la segunda en la correspon-
diente a la deformación plástica. 
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Por lo que a la primera condición se refiere, es 
conocida la fórmula de Zoelly (famoso científico sui-
zo) [2], quien, para una bola, nos dio a conocer la 
ecuación para presión exterior crítica de 
colapso, 

.. 1,21 E. 	 [3] 
\ EJ 

Sabemos ya de sobra que, en general, las fórmulas 
teóricas en la práctica sólo valen introduciendo en 
ellas un factor que indica la relación entre la teoría 
puramente matemática y la realidad práctica. (Lo que 
resulta de las diferencias de espesor en la chapa, ori-
ginadas en la fabricación, y las tensiones internas 
causadas por la soldadura). Por lo tanto, el valor de 
1,21 indicado por ZoelIy, ha de multiplicarse por un 
coeficiente de corrección K. Estos coeficientes K se 
dan en la tabla siguiente en función de R/t: 

R/t 	10 20 30 40 50 60 70 80 90 

K .........0,75 0,57 0,46 0,38 0,32 0,27 0,24 0,22 0 1 19 

La resistencia plástica contra el colapso se deter-
mina por la relación entre el límite plástico y la ten-
sión reinante en el material. Hay que considerar el 
hecho de que la tensión que conduce a una deforma-
ción plástica dista de la conocida del ensayo en la 
prueba de tracción en el laboratorio por el estado bi-
dimensional de la tensión de compresión en el mate-
rial de la bola. La deformación plástica se presenta 
algo más allá del valor medido en el laboratorio. Del 
coeficiente de Poisson u, para el material conocemos 
que la compresión bajo la que se deforma la chapa 
en forma elástica es el valor inicial multiplicado por 
el coeficiente 

1 
- 	1,1 

1- 

Sobre la base de estos conocimientos, ya podemos 
proceder al cálculo de los espesores necesarios para 
las chapas de las diversas bolas que forman el casco 
resistente. Para comprender la teoría nos imagina-
mos dos bolas 1 y  2 de la serie que se encuentran 
sobre el eje recto longitudinal del caso resistente a 

Fig. 1 
N,racp.t 1 	 [7] 

dad de deformaciones. En primer lugar, se sabe que 
en la chapa de ambas bolas reina una tensión de com-
presión constante en todas las direcciones. 

E 	E, 	E, 
.---- 	141 

2t 	2t, 	2t 

A esta condición de tensiones de la que en seguida 
deduciremos una de equilibrio, se une, para que el 
estado de tensión constante se mantenga en ambas 
bolas, de la de una deformación igual en ambas, en 
el círculo de intersección. Esta deformación v sigue 
la fórmula (siendo , el coeficiente de Poisson) 

a 
1 	11 1 	 [5] 

E 

De no tratarse más que de las chapas de las dos 
bolas que están en contacto unidas por soldadura, es-
ta condición no se complementa por sí misma. Hay 
que prever en la intersección una cuaderna anular, 
que puede cortarse de chapa en forma de anillo, con 
una sección F (figura 2). Para que se cumpla una 

Yig. 2 

deformación elástica igual en toda la circunferencia 
de la intersección y, por lo tanto, un valor constante 
de tensión en las bolas, la sección de Ja cuaderna que 
aguanta la presión radial o centrípeta de los bordes 
de las bolas en el círculo de intersección debe sufrir 
la misma deformación elástica que dicho círculo o 
sea, la de ambas bolas en aquél. Esta deformación de 
compresión en la cuaderna será 

[6] 
E. F 

Donde y - suma de las componentes centrípetas 
de las fuerzas con que las bolas adyacentes se apo-
yan en la cuaderna. 

Ahora nos ocuparemos del desarrollo de estas fuer-
zas. En vista de que las bolas propiamente dichas ter-
minan en el círculo de intersección, tienen que prever-
se para cada faja de meridiano y en la dirección de 
éste unas fuerzas tangenciales que por ancho de uni-
dad serán iguales a N ,, = 1 . . t,,. O sea (fig. 3), 

una distancia D y que se interseeeionan formando 
un círculo de intersección común de radio r. Los 
espesores de las chapas ya corresponden a la fórmula 
[2]. En la intersección circular de radio r, pode-
mos formular las condiciones de equilibrio y de igual- 

- 	. t 	 [8] 

Las componentes longitudinales H,, de estas fuer-
zas tangenciales resultan entonces 

H==N.sencap.t,.sen a 	 [9] 
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Bola 2 

' 

ID 

1"g. 3 

y 
E 0.7113 	\' 4 D R - (D ±R - R) 2 	[17] 

11 	. sen 3 	oq.t. sen ¡3 
	

110] 	 1?, 

siendo 

e = R, . sen a R. sen  

Por lo tanto, de 

t, sen a = t. . sen 13 	 [12] 

se deduce que 

	

H=Fi, 	 [13] 

Existe, naturalmente, este equilibrio longitudinal 
sobre toda la eslora de la 'oruga", entre todas las bo-
las que se interseccionan. 

Las fuerzas radiales se calculan mediante 

VN.cos au9 .t.cos 1 	 (14] 

V=N.cos /3=a 1. . t.cos 13 	 [151 

Se ve que estas componentes no son iguales; pero 
de las condiciones arriba mencionadas (fórmulas [51 
6]) se deduce: 

J). 	1 V.r 	Re sena 
0,35--------=- 	:O,5p. 	-----it cos a ± 

Et, 	EF 	 2EFt, 

	

+ 1. cos /3i 	 1161 

Las funciones trigonométricas de a y fi pueden ex-
presarse fácilmente por los radios de las bolas R,,, 

la distancia D de sus centros. La sección F necesa-
ria de las cuadernas anulares será 

Con esta sección la cuaderna sufre una compresión 
tal que en las dos bolas se mantenga la compresión 
uniforme e9)  en toda su superficie. 

Naturalmente, la compresión total en la sección de 
la cuaderna, además de que la chapa plana de la que 
está cortada el alma ha de quedar sin ondulaciones, 
no debe superar la de pandeo según la fórmula dada 
por Foeppl [3]. Por lo que no sólo interesa el área 
de la cuaderna sino también su momento de inercia 
respecto al eje neutro de la misma, ya que influye en 

su composición (fig. 2), en la que el ancho eficaz 
exterior de la envoltura hidrodinámica forma un 
ala y la parte eficaz de las fajas de hola soldadas 
con su borde interior el otro ala. Así, la cuaderna 
ectuivale a una de forma de doble T. El problema del 
ancho eficaz de las fajas adyacentes de las bolas aún 
representa un problema técnico, en cuya solución se 
está trabajando actualmente en el laboratorio de] au-
tor de este artículo. Mientras no existan resultados 
exactos, puede calcularse la seguridad de pandeo elás-
tico con el momento de inercia de la cuaderna en for-

ma de T doble, en la que el ala interior equivale a la 

exterior. En vista de que la compresión en la chapa 
de las bolas es pequeña y, por lo tanto, pequeña tam-
bién la que reina en la cuaderna, en general no se 
llega a valores de importancia que se acerquen a la 

crítica. 

De modo que, con lo arriba desarrollado, los pro-
blemas teóricos para la construcción del casco re-
sistente "oruga", parecen resueltos. Lo que, al con- 
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17. Montaje de líneas de ejes para buque. 
18. Mechas de timón para buques en cons-

trucción en Argentina. 
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ig. Medio cigCieñal enterizo de 5 codos, 
mecanizando en terminación. 	 0. 

20. AcopIamiento de dos medios cigüeña-
es forjados para motor diesel marino. 	 - 	 - 

21. Mecanizado en desbaste de un eje de 
empuje para motor diese], tipo Sulzer 

22. 5ancada de verificación g detectado 
de cigüeñales enterizos. 

23. Grupo de cigüeñas forjadas tipo Sulzer 	• 	- 	
- , RD-56 en terminación, para un cigüeñal 

armado. 	 ' 

24. Vástagos de biela para grandes moto- 	. 

res diesel, 5urmeister & Wain tipo K-98 
g Sulzer tipo RD-QO.  

25. Mecanizado de cigüeña forjada Sulzer, 	- - 

tipo RD-90. 	 • 

26. Ejes de empuje para motor Sulzer, tipo 
FD-76. 
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27, Ciindro de apogo encamisaco, para 
tren de laminación de chapa, detectan-
do por ultrasonidos. 

28. Mecanización de trefles g cabezas de 
unión de cilindros de laminación. 

29. Cilindros de laminar de diversos tipos. 
30. Alargadera en desbaste para tren Bloo-

ming. 
31. Detectado por ultrasonidos de cilindros 

de laminación de 20 Tm. para tren Dloo-
mi n i -s oh h ng 
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trario, no me parece resuelto es el problema de, có-

mo se conseguirán las bolas exactas de chapa, en 
cuya perfección se basa la teoría. Me parece adecuado 

con respecto a esta cuestión recordar las palabras de 
un ingeniero español --el director (lon Antonio Ce-

rrada— que, al pedirle yo, para la elaboración de una 
hélice, una exactitud elevada, en virtud del rendi-

miento anhelado, me contestó: "No olvide, que un 

astillero no es una relojería". Creo que esta frase, que 

considero digna de llamarse célebre, debería tenerse 

en cuenta también en lo que se refiere a la construc-

ción de cascos de bolas, o digamos "cascos de oruga". 

No debo dejar de añadir aquí, para hacer justicia 

a los hechos, que, no obstante, se consiguió la exacti-
tud pedida en la elaboración de la hélice, como con- 

secuencia de la formación excelente y  la buena yo-
luntad de los trabajadores del astillero. 

No obstante, esta no es la condición única para lle-

gar a cascos de oruga exactos, en cuya fabricación en-
tran factores independientes de la buena voluntad, y 

nos queda una opinión crítica sobre el éxito real del 

casco de oruga, cuya teoría, sin duda perfecta, he 

tratado de dar a conocer. 
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INFORMACION DEL EXTRANJERO 
LA INVERSION DE CAPITAL EN EL 

TRANSPORTE MARITIMO 

Por su interés, reproducimos a continuación las 
ideas básicas que expresó Phillip J. Maddex en su 
trabajo presentado a la conferencia internacional del 
ICHCA, celebrada el 15 de abril de 1969. 

Para conseguir el máximo de beneficio en el trans-
porte de mercancías es preciso prestar la debida aten-
ción a los distintos eslabones que forman la cadena 
de transporte. El eslabón formado por el transporte 
de un puerto a otro por barco, es uno de los que más 

ESTO NO 

QON 7 SRSON 	' ERSC 
EXCEST4 	 ESuflC E'.E 	JFSAEORTUN.D 

BALANCE DEL SISTEMA 
DE TRANSPORTE 

477 	4 
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MEDLOS DE CARGA 	 Y RANSPOR E 	 PECIOS CF OEECRER 

ESTO 	.APAC OA 

ha evolucionado estos últimos años, y se espera to-
davía que evolucione más. Uno de los pasos decisivos 
en este campo ha sido el abandono del transporte me-
diante sacos o bidones, y la implantación en su lugar 
del transporte a granel en grandes cantidades, uti-
lizando barcos de gran tonelaje y  mayores velocida-
des. Este transporte en grandes masas supone una 
fuerte reducción de los costes, a la vez que hace ren-
table el transporte de mercancías entre puntos muy 
distantes de la superficie del Globo. 

Pero una mejora en los buques no representa una 
apreciable reducción en los costes generales, si no 
va acompañada de una mejora en los sistemas de car-
ga y descarga e instalaciones de' recepción instalados 
en los puertos, así como una mayor fluidez en la red 
terrestre o fluvial de distribución. Otro punto im-
1;ortante es la necesidad imperiosa de utilizar la tec-
nología más avanzada en todo el complejo de pro-
ducción y transporte. 

Finalmente hay que subrayar la afirmación de que 
una industria no puede competir en el mercado mun-
dial si adopta la postura cómoda de vender a precios 
FOB a la puerta de casa, y comprar a precios CIF 
!as materias primas que otros han traído hasta mues-
tra casa. Así se pierde el control del transporte, ciue  

es una parte sustancial de los costes de entrega. Es 
preciso vender a precios CIF y comprar a precios 
FOB, controlando totalmente el transporte (le los pro-
ductos que vendemos o compramos. 

EL BU REAL VERITAS CREA UNA 
NUEVA MARCA ESPECIAL PARA 

LA PROTECCION CONTRA 
INCENDIOS 

Para tener en cuenta la tendencia actual a refor-
zar la protección contra incendios a bordo de los bu-
ques, el Bureau Ventas ha creído conveniente crear 
una nueva marca especial (SF) que sanciona la apli-

cación de reglas más profundas que las correspon-
dientes al convenio de 1960. 

En lo que se refiere a los buques de pasaje, las 
reglas a las que el Bureau Ventas 11ace referencia 
son las que han sido elaboradas por la IMCO y que 
stán destinadas a ser incorporadas al convenio de 

Londres. 

Por el contrario, para los buques de carga, el Bu-
ceau Ventas ha sido llevado a establecer reglas par-
ticulares que son objeto de la nota de información 
NI 135 BM4 "Mesures additionnelles de protection 
ontre l'incendie ---Conditions d'attnibution de la 

marque SF aux navires de charge" (Medidas adicio-
nales de protección contra incendios— Condiciones 
de atribución de la marca SF a los buques de carga) 
que acaba de publicarse. Estas reglas se refieren muy 
especialmente a la prevención contra incendios en las 
acomodaciones; en ellas se prevé una extensa uti-
hzación de mamparos y  de materiales incombustibles 
así como numerosas disposiciones encaminadas a evi-
tar el nacimiento y la propagación del incendio. 

MOTORES I)IESEL A GAS NATURAL 

Se ha iniciado la construcción de motores diesel 
Sulzer del tipo RND que funcionan con gas natural. 
Este progreso en la construcción de los motores debe 
ser considerado como nuevo únicamente en lo que 
respecta a los motores de gran potencia. Se puede es-
perar que, además de su utilización como motor na-

val, el motor Sulzer de gas será muy apreciado para 
la explotación de pequeñas centrales eléctricas ins-
taladas en la proximidad de la red de distribución de 

natural. 
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PRIMER BUQUE TIPO ROLL-ON-ROLL- 
0FF CONSTRUIDO POR BLOHM & VOSS 

Con fecha 20 de septiembre ha sido botado el pri-
mero de una serie de 3 buques tipo roil-on roll-off para 
ci transporte de vehículos de toda clase, que cons-
truyen los astilleros de Blohm & Voss para la casa 
armadora Ugland, de Noruega. 

Este primer buque ha sido bautizado con el nom-
bre de "Laurita', y  las dimensiones de sus distintos 
entrepuentes han sido fijadas teniendo en cuenta las 
medidas del Fiat 850, pudiendo llevar por viaje 3.100 
coches de este tipo. 

Por si las necesidades del tráfico maritimo lo re-
quieren, se ha previsto el transporte de containers, 
para lo cual la cubierta principal está conveniente-
mente dimensionada, y  dos de los entrepuentes son 
desmontables. 

Para amortiguar los movimientos de balance dis-
pone de tanques tipo Flume. 

Sus características principales son las siguientes: 

Eslora 	total 	.............. .. ....... . ....... 158,20 m. 
Eslora entre perpendiculares .... . .... 145,00 m. 
Manga.... . .... . ............................. 24,50 m. 
Puntal a la cubierta superior ......... 22,40 m. 
Puntal a la cubierta de francobordo 10,20 m. 

Calado...... ....................... . ......... 6,80 m. 

Registro 	bruto 	............................ 6.500 t. 

Velocidad 	.................................. 21 nudos 

El motor principal es un Oew-Pielstick, tipo 16 
PC 2 V. 

Su potencia nominal es de 2 x 7.400 BHP, a 500 

ievoluciones por minuto. 

POR QUE CASI TODOS LOS BUQUES 
JAPONESES LLEVAN EN SU NOMBRE 

LA PALABRA "MARU" 

El significado literal de "Maru" en lengua japo-
nesa es ' redondo' 'circular", "círculo", realmente 
expresa todo aquello que es más o menos redondo e 
circular. Por otra parte, se usa el círculo O para ca-
lificar a alguien o algo de 'bueno", y el signo X para 
calificar como "malo". Estos simbolos se usan a ve-
ces en las calificaciones escolares. 

En japonés, la palabra 'Maru" es agradable al 
oído y se utiliza mucho como sufijo que denota "afee-
to", cariño", proporciona a la idea un cierto matiz 
de propiedad privada muy querida, mimada, apre-

ciada. 
En tiempos pasados era muy frecuente que los pa-

dres japoneses llamaran a sus críos con un nombre 
familiar que terminaba con el sufijo "Maru". Los ca-
balleros de la época feudal designaban a sus armas 
favoritas con nombres que también llevaban la pa-
labra 'Maru'. 

Aunque hay unas ocho teorías para explicar la 
utilización de "Maru" en los nombres con que se bau-
tizan los buques que navegan bajo pabellón japonés, 
la más probable parece ser que es ésta, que expresa 
un cierto paternalismo y cariño de los armadores pa-
ra con sus buques. 

HELICE BE TOBERA PARA 
SUPERPETROLERO 

El consorcio Brostrom ha encargado a los astille-
ros Eriksberg la construcción de un petrolero de 
130.000 toneladas de peso muerto en el que se insta-
lará una hélice de tobera. El proyecto de esta hélice 
estará basado en los estudios de investigación que se 
han programado a este fin. El presupuesto otorgado 

para estos estudios asciende a 1,42 millones de coro-
nas suecas, y estará costeado por el citado consorcio, 

los astilleros Eriksberg, Gotaverken y varios astille-
ros más, todos ellos de Suecia. 

Este tipo de hélice es usual, como se sabe, en los 

remolcadores pero se desconoce su comportamiento 

en la propulsión de buques de gran tonelaje. El ma-

yor buque propulsado por una hélice de tobera es un 
mercante canadiense de 25.000 t. p. m. 
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GUlA PARA LA CONSTRUCCION Y 
HOMOLOGACION DE CONTAINERS 

Ha sido publicada por el American Bureau of Ship-
ping la segunda edición de la "Guía para la Cons-
trucción y  Homologación de Containers". 

La industria de los containers ha solicitado recien-
temente al Bureau que amplie sus normas para incluir 
en las mismas, la homologación de containers-refri-
gerados y containers-tanque. En la nueva guía, ahora 
publicada, han sido incluidas normas para la cons-
trucción y homologación de estas unidades especia 
les, cualquiera que sea su tamaño así como para con 
tainers destinados a cargas secas de todos los ta-
maños. 

La homologación estará basada en los resultados 
satisfactorios llevados a efecto sobre un prototipo. 
El constructor deberá garantizar que el nivel de ca-
lidad de cada container es el mismo que el del pro-
totipo homologado. 

LOS JAPONESES OPINAN QUE DENTRO 
DE UNOS AiÑOS, EN LA INDUSTRIA 
NAVAL, LA DEMANDA SUPERARA A 

LA OFERTA 

Un estudio realizado por una comisión especial de 
la asociación de constructores navales japoneses, in-
dica que la demanda de nuevas construcciones en el 
campo de la industria naval pasará de 17-18 millo-
nes de toneladas en 1969 a 20-40 millones de tone-
ladas en 1973. La capacidad de construcción pasará 
cii el mismo intervalo de tiempo, de 19,5 millones de 
toneladas a 24 millones. Pero extrapolando esta ten 
dencia, la demanda de nuevos buques llegará a so-
brepasar la oferta. 

Esta comisión estima asimismo que para el año 
1973 se reducirá la concurrencia de la construcción 
naval japonesa a consecuencia del rápido aumento de 
coste de la mano de obra y de las materias primas. 
A finales de 1968, la capacidad de la construcción na-
val japonesa era ligeramente superior a la de los as-
tilleros de Europa Occidental, pero los costes de cons-
trucción de ciertos astilleros europeos, como los de 
Suecia o Alemania Federal, no subirán más que la 
mitad del aumento que sufrirán los japoneses. 

BUQUES SEMISUMERGIBLES DE MUY 
ALTA VELOCIDAD 

La idea de construir buques de carga semisumer-
gibles no es nueva. Las dos ventajas principales de 
este tipo de buques, desde el punto de vista hidrodi-
námico, son como se sabe, la eliminación de la resis-
tencia por formación de olas y una navegación libre 
de los efectos de un mar embravecido. Parece ser que 
se aproxima el día en que los proyectos de este tipo  

de buques se hagan realidad. Esta es la opinión que 
expresó M. Víctor T. Boatwright, director del depar-
tamento de investigación y desarrollo de la General 
Dynamies en una conferencia celebrada en Chicago 
sobre nuevas tecnologías. 

Dicho señor dijo que en los próximos años se im-
pondrán los grandes buques mercantes que navega-
rán a velocidades muy superiores a las actuales, y que 
no serán aerodeslizadores sino buques sernisumergi-
bies que mediante un delgado alerón vertical llevarán 
la máquina principal fuera del agua. Esta estará com-
puesta de una o varias turbinas de gas que propul-
sarán al buque a una velocidad de más de 100 nudos. 
Este alerón daría al mismo tiempo acceso a la super-
ficie para las funciones de navegación. 

EL MAYOR DIQUE SECO DEL MUNDO 

Aunque hasta final del próximo año no se termi-
nará la construcción del mayor dique seco del mundo 
para trabajos de arquitectura naval, ya se ha empe-
zado a construir en él uno de los dos petroleros de 
253.000 toneladas encargados por la Esso. El gigan-
tesco dique, con cabida para un barco de un millón 
de toneladas, está en construcción desde febrero de 
1968. Ya se ha instalado en él una grúa que puede 
levantar 840 toneladas, la cual ha permitido armar 
en la grada el casco del barco citado, que tiene una 
longitud de 244 metros. 

La Harland and Wolff, Ltd., invierte cerca de 37 
millones de dólares en la modernización de su astille-
ro, y espera que el nuevo dique seco le permita re-
ducir sus tiempos de construcción. En su cartera de 
pedidos figuran dos petroleros de 250.000 toneladas, 
además de los dos encargados por la Esso, y  de otros 
tres de carga a granel, que pasarán de las 100 mil 
toneladas, Además de los motores para los ocho bar-
cos que está construyendo, tiene pedidos los necesa-
rios para doce que se están construyendo en otros as-
tilleros británicos. Entre ellos se cuentan varios mo-
tores diesel de una nueva serie gigantesca, con una 
potencia de 3.800 caballos por cilindro. 

MODERNIZACION DE LOS ASTILLEROS 
BRITANICOS 

Por su actualidad, no sólo en la Gran Bretaña, si-
no también en España publicamos este artículo, que, 
aparte pequeñas modificaciones, se debe a Trevor 
Blore, capitán de corbeta, RNR. 

La industria británica de la construcción naval ha 
comenzado este año una nueva fase gracias a la nue-
va estructura conseguida por la fusión regional de 
algunos de los mayores y más famosos astilleros en 
una sola compañía. 

Por ejemplo, Upper Clyde Shipbuilders Limited, 
incorpora astilleros que durante generaciones han 
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trabajado bajo los nombres de John Brown, Fairfielci, 
Charles Conneli y Alexander Stephens and Sons, con 
Yarrow and Company como subsidiaria. Asimismo, 
Swan Hunter (Shipbuilders) Limited incorpora todos 

( 1 ' 

ne 

-fr 
los astilleros principales del río Tyne, absorbiendo 
nombres tan famosos como Hawthorne Leslie, y  se 
extiende a los astilleros Furness en el río Tees. 

Las agrupaciones de los astilleros importantes han 
aportado varias ventajas básicas a la dotación de la 
industria para poder hacer frente a la nueva ola de 
pedidos que están haciendo de 1969 el mejor año de 
la última década para la industria británica de cons-
trucción de buques. 

Dichas ventajas comprenden administración y ges-
tión centralizada moderna, con una infusión de nueva 
sangre directiva no procedente de las jerarquías fa-
miliares dominantes en ciertos astilleros durante ge-
neraciones; planificación y compra de materiales y 
suministros centralizadas; distribución de trabajos 
especializados a los astilleros más apropiados dentro 
de un grupo; mayor flexibilidad y  estabilidad en el 
empleo de mano de obra especializada, conducente a 
las más amistosas relaciones laborales conocidas en 
la historia de esta industria. Unidades mayores fa-
cilitan el uso de computadores y de automación para 
mejorar y acelerar los métodos tradicionales de cons-
trucción de buques. 

La industria británica dela construcción naval en-
tró en 1969 en forma excelente para habérselas con 
una cartera que contenía - -excluyendo los encargos 
de la marina de guerra— 233 pedidos de buques que 
superaban las 3.500.000 toneladas brutas y cuyo valoi 
pasaba de 400 millones de libras. 

Muchos de los nuevos pedidos se recibieron duran-
te el último trimestre de 1968, y  más del 40 por 100 
del tonelaje bruto encargado el año pasado lo fue  

para exportación. Los navieros extranjeros han que-
dado impresionados por la reestructuración de esta 
industria británica, con su modernización continua, 
investigación y  desarrollo. Han observado también 
el nuevo espíritu que impera en los astilleros, el cual 
está borrando la creencia popular de que los retrasos 
debidos a cuestiones de demarcación y otras dispu-
tas laborales eran inevitables. 

Por otra parte, la construcción naval británica 
está respaldada por una de las mejores organizacio-
nes de investigación del mundo. Entre los recientes 
adelantos cabe citar la soldadura de planchas de ace-
ro por un lado solamente, soldadura a tope vertical, 
y el empleo intensivo de sistemas de secuencia crí-
tica en la planificación de la producción, con el fin de 
que la marcha del trabajo diseurra suavemente. 

Se están perfeccionando técnicas de computador 
que permitirán transferir directamente los datos de 
proyecto a cinta magnética para hacer funcionar las 
máquinas-herramientas reguladas numéricamente. 
Será igualmente posible pasar esta información nu-
mérica a una máquina de dibujar automática con ob-
jeto de preparar plantillas de planos a escala de 1 :10 
para máquinas de oxicorte reguladas ópticamente. 
Varios astilleros emplean equipo de oxicorte regulado 
por computador y  se está ensayando una curvadora 
de cuaderna regulada numéricamente. 

El definir y proyectar los tipos de buques reque-
ridos para cubrir las necesidades futuras de los na-
vieros con arreglo al esquema cambiante del comer 
cio mundial es un aspecto importante del trabajo de 
la Asociación de Investigación. Por ejemplo, se están 
realizando estudios para señalar los problemas de di-
seño con que probablemente se tropezará al construir 
petroleros de 70.000 toneladas de peso muerto. 

El segundo y prolongado cierre del canal de Suez 
produjo una ola de pedidos de petroleros verdadera-
mente gigantescos para transportar el crudo del 
Oriente Medio a Europa por una ruta más larga al-
rededor de Africa. El último fruto de la fusión de 
astilleros del río Tyne es el mayor petrolero cons-
truido hasta la fecha en el Reino Unido, el "Esso 
:çorthumberland', de más de 250.000 toneladas de 
peso muerto, el cual saldrá de los astilleros Wallsend 
de Swan Hunter. 

Otro importante acontecimiento en el mundo na 
viero es el advenimiento de buques de carga a gra-
nel mayores y mejores. Un 40 por 100 aproximada-
mente de la cartera total de pedidos de la industria 
británica de construcción naval está dedicado a bu-
aues de este tipo. Una compañía británica ha encar-
gado a Swan Hunter la construcción de uno de los 
mayores buques para carga a granel del mundo. Este 
transporte de la clase "Obo", como se denomina abre-
viadamente, será de 166.750 toneladas de peso muer-
to, medirá 292 metros de eslora y  tendrá una capa-
cidad de 177.000 metros cúbicos. 

En la figura aparece el 'Queen Elizabeth 2" de la 
Cunard, de 65.000 toneladas, mientras estaba siendo 
armado a orillas del río Clyde, en Escocia. 
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EL PROYECTO "TRIDENT" 

La Compañía Sea Transport Engineering N. V., cs 
la oficina técnica que ha diseñado el buque para usos 
múltiples "Trident", del cual ya ha encargado la Com-
pañía holandesa de Navegación KNSM dos unidades. 

Sus características principales son las siguientes: 

Eslora 	total 	...... . ....................... 169,30 m. 
Eslora entre perpendiculares 156,00 m. 
Manga 	...... .............................. . 12,50 m. 
Puntal 	..................................... 12,50 m. 
Capacidad de carga para áridos 500.000 pies 
Capacidad de bodegas refrigeradas 95.000 m 
Potencia 	del 	motor 	.................... 16.000 HP. 
Velocidad 	................................. 20 nudos 

El buque está proyectado para ioder  transportar 
distintos tipos de carga. 

EL 23 POR 100 DE LOS SINIESTROS 
EN LOS BUQUES DE TODO EL MUNDO 
HA SIDO DEBIDO A LOS INCENDIOS 

En la asamblea anual del 17 de febrero, el Liver-
pool Underwriters .Association, que compone con e] 
Lloyd's Register of Shipping y el Instituto London 
Underwriters, el triángulo británico e internacional 
riel seguro marítimo, facilitó los datos estadísticos 
relativos a los siniestros que han tenido lugar en el 
mundo durante el año 1968, considerando solamente 
los buques mayores de 500 t. p. m. 

De los buques de todas las banderas mundiales su-
periores al límite antes indicado se han perdido to-
talmente en el año 1988, 157 que totalizan la cifra 
de 675.054 t. p. m., cifra que ha confirmado la ten-
dencia decreciente respecto a las pérdidas totales en 
el año 1967 (746.884 t, p. m.) y, sobre todo, respecto 
a las del 1966 (836.659 t. p. m.), en cuyo año se pre-
sentó una punta alarmante con las máximas pérdidas. 

A pesar del descenso de pérdidas de toneladas en 
el último bienio, no se puede negar que todavía la 
cifra de pérdidas ocurridas en el año 1968 es muy 
elevada y, por supuesto superior a Ja media corres-
pondiente al último quinquenio. 

Analizando las causas de estas pérdidas, durante 
el año 1968 se deduce lo siguiente 

Las pérdidas suponen el 0,36 por 100 de la flota 
mercante mundial. 

La primera causa (42 por 100) de estas pérdidas, 
corresponde a varadas, siguiendo a distancia la de 
incendios o explosiones (25 por 100), mal tiempo (9 
por 100), colisiones (8 por 100), hundimientos y aban-
donos 5 por 100), carencia de noticias (1,5 por 100) 
y causas diversas el resto. 

Del tonelaje perdido en 1968, 185.000 toneladas co-
rresponden a 19 petroleros y en la mayoría de los 
casos se ha debido a incendios o explosiones a bordo. 

Una notable contribución a los siniestros de im-
portancia es debido a buques de tipo standard cons-
truidos durante el período bélico de 1941 a 1945. Lo 
anterior supone la pérdida de 41 buques con 206.683 
toneladas de peso muerto, a los cuales debe agregar-
se para completar el período de construcción, las 35 
unidades con 109.107 t. p. m., construidas durante los 
años 1946/1950 y  que también se han Perdido. 

Otro dato que ha podido obtenerse es el que, du-
rante 1968, han sufrido considerables pérdidas las 
banderas de Liberia, Panamá y Grecia. Los siniestros 
mayores ocurridos en estas tres banderas durante di-
cho año son los siguientes: 

Grecia, 36 buques con 136.765 toneladas. 
Liberia, 21 buques con 181.295 toneladas. 
Panamá, 16 buques con 60.221 toneladas. 
Total, 73 buques con 378,281 toneladas. 

El tonelaje anterior perdido por las tres banderas 
indicadas, representan el 56 por lOO de las pérdidas 
totales acaecidas en el año 1968. Se trata, como puede 
verse, de un porcentaje muy alto que se viene repi-
tiendo en el transcurso de los diversos años y que no 
queda justificado a pesar del considerable aumento 
de las flotas de estos países. 

For lo que se refiere a las pérdidas y  siniestros 
parciales ocurridos y denunciados en el mismo año, 
la Asociación de Liverpool comunica que contra 8.333 
siniestros ocurridos en 1967, se han producido 8.672 
en 1968, debido a las causas siguientes: 

A.verías en máquinas, 1.993 siniestros parciales. 
Averías por contacto con muelles, etc., 1.647 si-

niestros parciales. 

Colisiones, 1.545 siniestros parciales. 
Mal tiempo, 1.059 siniestros parciales. 
Varadas, 909 siniestros parciales. 
Incendios y  explosiones, 444 siniestros parciales. 
Causas varias, el resto. 
En relación con 1967, el número de siniestros ha 

aumentado en casi todas las causas. 
Puede decirse que el 33 por 100 de los 26.651 bu-

ques expuestos en el mundo al riesgo de la navega-
ción, ha tenido siniestros parciales. 

Una consideración particular exige el sector de in-
cendios y explosiones a bordo de los buques. 

Las unidades destruidas en el año que nos ocupa 
por esta causa, han sido 33 con un tonelaje de 152.035 
toneladas (cerca del 22 por 100 de las pérdidas glo-

bales del año). 
Entre pérdidas totales y siniestros parciales por 

incendios y explosiones, se han producido 477 sinies- 
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[ALBIS4F/ 
DECORA 

• ALBISAF se emplea para interiores en 
: una gama de luminosos matices con los 

más modernos y decorativos efectos. Es 
extremadamente útil y duradera y se 

: aplica con la rapidez y el bajo precio de 
las pinturas convencionales, con brocho, 

; rodillo o pistola. Nio precisa trabajo ex- 
tra ni máquinas especiales. 

PEORO DE VAlDIVIA. 14- MADRID-E 

Teléfonos OEcin,s 261 38 4A - 261 4667 

DETIENE LA EXPANSION 
DE LA LLAMA 

ALBISAF actúa instantáneamente para de-

tener el desarrollo del fuego. La llama se 

para al entrar en contacto con ALB!SAF. La 

reacción de ALBISAF contra el fuego es 

automática, siendo una barrera contra él, 

que no fallo. Muchas veces las llamas 

destruyen rápidamente el maderaje, vi-

gas, etc., de los edificios. Esa destrucción 

puede ser ahora prevenida con ALBISAF. 

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 transmisión del ca-
lor. Así, en caso de fuego, ALBISAF pro-
vee del más efectivo y barato aislamiento 
del maderamen, contrachapados, fibras 
de madera, conglomerados y otros ma-
teriales combustibles. También oisla me-
tales y reduce la probabilidad de una 
rápida distorsión de los elementos metá-
licos, debido al calor. 

FA8RICA: Carrelera IRUN, Km. 16,200 
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tros de los cuales 174 han tenido lugar en alta mar y 

333 en los puertos. 
Entre los distintos puntos del buque en los cuales 

se han iniciado los siniestros, ocupan el primer lugar 
los espacios reservados a la carga (152 siniestros), 

seguidos de la cámara de máquinas (93), camarotes, 
salones (64), depósitos de combustible (30), instala-
ciones eléctricas (14), etc. 

Las mercancías que más frecuentemente han dado 
lugar a incendios, son las que se indican, por su orden 

Carga general ..........................................(22) 
Algodón......................... .... ..................... 	(ipI 
Telas y semioleosos ....................................(14) 
Carbón y Cok ..... . ..................................... 	(lO) 
Madera- .... - .............................................. 	(10 
Productos químicos ......... . ... ....... ............... 	( 9) 

Para dar una medida más simple de la gravedad de 

las pérdidas marítimas en el año considerado, basta 
pensar que estas han tenido lugar a un ritmo de 3 
pérdidas totales por semana con cerca de 13.000 to-
neladas, lo que supone, del orden de 2,000 toneladas 
como media diaria. 

Concluyendo, las cifras estadísticas relativas a 
1968 indican que, prescindiendo de cualquier apre-
ciación de tiempo de lugar, de circunstancias, de cau-
sa y de valor de las pérdidas, parece abrir alguna 
perspectiva favorable a los siniestros marítimos, des-
pués de los "años negros" consecutivos, y parece dar 
alguna esperanza a los aseguradores, ya que si no se 
puede hablar realmente de una estabilización en las 

pérdidas por siniestros, si puede considerarse que se 
ha llegado a una mayor normalización. 

Debe advertirse, sin embargo que se trata, al me-
nos de momento, de una simple esperanza que para 

consolidarles necesita confirmarse en años sucesivos, 
ya que las cifras relativas a 1968, si bien efectiva-
mente han mejorado las de años anteriores, se en-
cuentran todavía a un nivel superior a las pérdidas 
medias acaecidas en el último quinquenio 1963/1967. 

Notas tomadas de la revista "Antincendio y Protec-

ción Industrial" (Italia). 

NUEVO BUQUE POR.TACONTAINERS 
CONSTRUIDO EN FINLANDIA 

Ha sido entregado recientemente a la empresa 

armadora Johnson Line, de Stockholm, el buque 
"Axel Johnson". Este buque es el primero de una 

serie de seis portacontainers que efectuarán el ser-
vicio entre Europa y las costas occidentales de Nor-
'eamérica. 

A pesar de que la mayoría de los buques de este tipo 
están propulsados por turbinas y llevan una sola 
hélice, éste dispone de una instalación propulsora 
formada por dos motores diesel, una de 16 cilindros 

y el otro de 12 cilindros, acoplados cada uno de ellos 

a una hélice propulsora. 
Las caracteristicas principales de este buque son 

las siguientes: 

Eslora 	total 	............................... 174,11 ni. 

Eslora entre perpendiculares ......... 157,20 m. 

Manga............... . ....................... 25,75 m. 

Puntal 	....................................... 15,85 M. 

Peso 	muerto 	.... ...................... . ... 	14,700 	t. 

Desplazamento máximo 	................ 23,910 t. 

Coeficiente 	de 	bloque 	.................. 0,546 

Velocidad 	----- .............................. 23 nudos. 

.377 



INFORMACION NACIONAL Y PROFESIONAL 

ENTREGA I)EL "GUNUULIC" 

Ha sido entregado a la firma armadora Atlantska 
Plovidba, de Yugoslavia, el buque Freedom-Hispa-
nia" de 16.158 t. p. m., "Gundulic". Es ci primero de 
la serie de dos buques iguales en construcción en la 
Factoría de Sevilla para dicha Compañía armadora. 
Otros tres buques del mismo tipo se encuentran tam-
bién en construcción en la citada Factoría para la 
Empresa Marítima del Estado, de Chile. 

Sus características principales son las siguientes: 

Eslora total 	. ... . ............. . ........ ... 143,695 m. 
Eslora entre perpendiculares ....... 134,870 m. 
Manga de trazado 	.............. . ....... 20,650 m. 
Puntal de trazado 	... . .................. 12,730 m. 
Calado 	máximo 	......................... 9,27 2 m. 
Peso 	muerto 	............................. 16.158 t. 
Número de bodegas de carga 4 
Capacidad de bodegas (grano) 20.770 m 
Capacidad de tanques laterales al- 

tos (grano) 	............................ 1.710 m 
Capacidad total de carga (grano) 22.480 m3  
Velocidad en servicio al calado de 

9,250 	metros 	.......................... 15,2 nudos 

El buque está proyectado para el transporte de car-
gas generales y a granel (carbón, mineral de hierro, 
potasio, fosfatos, etc.), incluyendo containers de sec-
ción normal y vehículos de tipo comercial en las bo-
degas y entrepuentes, estando estos últimos especial-
mente reforzados para el manejo de carretillas de  

riorquilla. Asimismo, también puede transportar car-
gas de madera en las bodegas y entrepuentes, así co-
mo cubertadas hasta una altura de unos 4,26 metros 
por encima de la cubierta principal. El transporte 
de grano a granel se efectúa de acuerdo con el Se-
vimar de 1960, sin necesidad de mamparos de balan-
ce ni alimentadores especiales, pudiendo llevar el bu-
que el peso muerto total de 16.158 toneladas métri-
cas con cualquiera de las dos bodegas pequeñas par-
cialmente llenas. 

La construcción del buque se ha llevado a cabo de 
acuerdo con las cotas - Haute Mer cargaison Lour-
de. Cale número 3 Vide del Bureau Ventas y + 100 
Al - + M 1' - dp del Jugoslavenski Register Bro-
dova, y  con los requisitos del Sevimar de 1960, así 
como con las Reglas del Convenio Internacional de 
1966 para líneas de carga, Reglamentos Interna cio-
nales de Telecomunicaciones y Reglas de Navegación 
de los Canales de Suez y Panamá. 

El buque tiene proa de bulbo y popa de espejo, y es 
de construcción totalmente soldada, incluyendo la 
unión de la cubierta superior a la traca de cinta. 

El techo del doble fondo en las bodegas de carga es 
plano y  está debidamente reforzado para el transporte 
de cargas pesadas. La estructura del doble fondo, así 
como sus refuerzos interiores, es longitudinal, excep-
to a popa del mamparo de la cámara de máquinas, 
donde es transversal. Lleva dispuestas varengas se-
paradas unos 2,280 mm. en bodegas y en cada clara 
de cuadernas en la cámara de máquinas. 

La estructura de los costados es transversal en la 
zona principal del casco, y longitudinal en los extrc- 
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mos, disponiendo de bulárcamas en la cámara de má-
quinas, en las cuadernas 59 y  123 en bodegas, y en 
los demás lugares donde son necesarias en unión de 
baos fuertes y puntales. 

En todas las bodegas de carga se han dispuesto 
tanques laterales altos, con registros en cubierta 
principal. Los tanques números 2 y  4 van cada uno 
provistos de ocho escotillas para carga de grano a 
cada lado, también en la cubierta principal. Estos tan-
ques llevan ocho registros en su parte baja, para des-
carga de grano al correspondiente entrepuente. Las 
bodegas de carga están exentas de puntales, a ex-
cepción de los dos puntales existentes en cada u'a 
de las bodegas grandes. 

Los mamparos transversales estancos en las bode-
gas de carga son del tipo troquelado en sentido ver-
tical; los demás son de tipo liso con refuerzos verti-
cales. 

Para el manejo de la carga, el buque dispone de 
tres pares de posteleros autosustentados, cada par 
provisto de cuatro plumas de 10 toneladas, servidos 
por un total de doce chigres de 5 toneladas, con tam-
bores desembragables y  cabirones, instalados sobre 
casetas construidas alrededor de los posteleros. Para 
amantillo de las plumas sin carga, lleva doce chigres 
accionados mecánicamente mediante cables de acero. 

Los cierres de escotilla de la cubierta principal son 
de fabricación "Sevilla-Mac Gregor", tipo Single Puli, 
construidos en la misma Factoría de Sevilla, y están 
maniobrados por los chigres de carga, mediante ca-
bles de acero. Estos cierres están reforzados para 
la carga de madera hasta una altura de unos 3 me-
tios por encima de los mismos. Los cierres de esco-
tilla de los entrepuentes son enrasados, de tipo pa-
tentado, de dos paneles articulados, y se maniobran 
con los mismos medios que los de la cubierta superior. 
Estos cierres están dispuestos para que sirvan tam-
bén como alimentadores de grano. 

Los entrepuentes llevan además escotillas alimen-
tadores consistentes en rejillas y enjaretados, y  pro-
vistas de cierres de acero. 

El buque dispone de tomas de combustible pesado 
y ligero a babor y estribor, con pescantes adecuados 
iara el manejo de mangueras. Igualmente, dispone 
de tomas situadas estratégicamente para el llenado 
del aceite lubrificante, queroseno, agua dulce, eLc. 

Para fines de purificación lleva dos purificadoras 
de combustible pesado de 1.700 litros/h. de capacidad 
con combustible de 3.500 seg. Redwood No. 1, y  otras 
dos de aceite lubrificante de 2.070/2.500 litros/hora 
cada una. 

Para servicio de lastre, en la estructura del doble 
fondo, a crujía, va situada una quilla-conducto de pa-
tente Algonquin, que se extiende desde popa de la 
bodega núm. 4 hasta el mamparo del pique de proa. 

El servicio contra incendios de la cámara de má-
quinas, espacios de alojamientos, bodegas de carga y 
cubiertas exteriores, es de agua salada, y está suple-
mentado con una instalación fija de CO 2  para la cá-
mara de máquinas y pañoles de luces y  pintura, y con  

extintores portátiles situados de acuerdo con las re-
glas. En el puente va dispuesto un sistema de detec-
ción de humos de tipo olfativo y óptico, para todos los 
compartimientos de carga y cámara de máquinas. 

El buque es propulsado por un motor diesel "Ma-
nises-Sulzer", tipo 6RD-68, fabricado por la Factoría 
de Astilleros de Cádiz, S. A., el cual desarrolla una 
I:otencia de 8.000 BHP, a 150 r. p. m., estando pre-
parado para quemar combustible pesado en trave-
sía y combustible ligero para maniobras. 

La energía eléctrica para servicio del buque es su-
ministrada por dos alternadores de 450 KVA, 380 
voltios, accionados por motores sobrealimentados de 
cuatro tiempos, de una potencia de €25 BHP métri-
cos a 1.500 r. p. m. 

El vapor para los diversos servicios, tales como ca-
lefacción de alojamientos, tanques de combustible, 
purificadoras, etc., es producido por una caldera 
mixta, con una capacidad de 1,2 tonelada/h., a 7 ki-
logram os/cm 2, en cada una de sus secciones de gases 
de escape y  mecheros. 

El equipo de navegación del buque consta de gi-
roscópica, giropiloto, ecosonda, corredera, radiotelé-
grafo, radioteléfono, radiogoniómetro y  radar, de los 
tipos más avanzados en la técnica moderna. 

Asimismo, los alojamientos del buque para una 
dotación de 33 tripulantes y un práctico, llevan aire 
acondimionado. 

Las pruebas de mar realizadas por el "Gundulic' 
ante la comisión oficial de los armadores y compañía 
clasificadora, dieron resultado plenamente satisfac-
torio. 

ENTREGA DEL BUQUE "MAR DEL 
PLATA" 

Ha sido entregado recientemente a sus armadores 
el buque "Mar del Plata" construído por Astilleros 
y Construcciones, S. A., y que está proyectado para 
pescar en caladeros muy lejanos o bien recoger el 

,. 

pescado capturado por varias parejas, congelarlo a 
bordo y transportarlo a puerto. El sistema de pesca 
utilizado es el de arrastre por popa. 
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Sus caracteristicas principales son las siguientes 

Eslora 	total 	............................... 106,00 m, 
Eslora entre perpendiculares ......... 96,00 m. 
Manga......................... . ............. 14,50 m. 
Puntal a la cubierta superior 8,50 M. 

Puntal a la cubierta inferIor 6,00 m. 
Calado 	..................................... .. 5,50 m. 
Capacidad 	.................................. 3.400 m 
Capacidad de carga de pescado con- 

gelado 	.................................... 2.000 t. 
Arqueo aproximado ..................... 2.400 TRB. 
Velocidad 	.............. . ......... ........... 15,64 nudos 

El motor propulsor es diesel Barreras-Deutz, tipo 
RBV-12M-350, de cuatro tiempos, con potencia de 

4.000 CVe., a 430 r. p. m. 
Posee cuatro grupos electrógenos compuestos cada 

uno por: un motor diesel Barreras-Deutz, tipo BA6M-

528, de 600 CVe, a 750 r. p. m. y un alternador auto-
rregulado Indar de 500 KVA, 750 r. p. m. 

Para la maniobra de pesca dispone de una maqui-
nilla marca Barreras-Brusselle, de 450 CVe, tipo 
KMC-II, (e 4 carreteles. Para su accionamiento cuen-

ta con un equipo eléctrico Ward-Leonard, formado 
por un grupo convertidor de 365 KW, a 990 r. p. m. 

Para el accionamiento del timón dispone de un ser-
vomotor electrohidráulico marca Barreras-Br usselle, 
de 16 tonelámetros de par máximo. 

Dispone de una planta marca Atlas-Stord, para la 

obtención de harina de pescado, aprovechando los 
desperdicios y pesca menuda. Esta planta será capaz 

para una producción de 30 toneladas/día. 
El equipo frigorífico para la congelación y  conser-

vación del pescado es marca Ramón Vizcaíno, S. A., 

usando como gas refrigerante Freón-22. 
La temperatura de congelación será de 	35 C y 

la de conservación 	25 C. La capacidad de conge- 
lación será de unas 40 toneladas/día. 

Lleva un equipo muy completo de navegación, com-
puesto por: 

Un receptor principal toda onda, marca JRC, mo-
delo NSD 1125 (An) de 0,125 KW. 

Un transmisor auxiliar toda onda, marca JRC, mo-
delo NRD 1 (o NSD 1125). 

Una radio portátil para bote salvavidas, marca 
JRC modelo NTD 145 B. 

Un receptor Loran tipo JNA-L03. 
Un radiogoniómetro visual automático, marca Ko-

den modelo RS 321 IJA tipo AE. 
Dos equipos radai marinos marca TEN, modelo 

MD-806 S., de 40 millas. 
Un compás giroscópico marca Anschutz, tipo Stan-

dard IV y piloto automático tipo Compilot II. 

Dos sondas gráficas Eiac. 
Un transmisor principal marino marca Japan Ra-

dio Co. Ltd. (JRC) de control automático y de 0,5 KW. 

modelo NSD 1500 S. 
Este buque tiene insta]adas las siguientes máqui-

nas para el proceso del pescado: 

Dos descabezadoras Baader 423. 

Una lavadora Waco 70-500. 
Una descabezadora-evisceradora Baader 163. 

Una fileteadora Baader 188 acoplada con la Baa-
der 81. 

Tres desolladoras Baader 47. 

Una lavadora y secadora de filetes Baader. 

PRUEBAS OFICIALES DEL "MALAGA" 

Ha realizado sus pruebas oficiales de mar el pe-
trolero Málaga', construído por la Factoría de .As-

tilleros de Cádiz, S. A., en Cádiz, para Fletamentos 
Marítimos S. A. ("Marflet). 

Este buque, el mayor construido hasta ahora en 
España, fue botado hace sólo cinco meses. 

El "Málaga' es el primer petrolero de la serie de 
151.000 t. p. m, del programa de nuevas construc-
ciones de esta Factoría, y las pruebas realizadas han 
dado el más satisfactorio resultado, alcanzando la 
clasificación -- 100 A 1 Oil Tanker and - I L. M. C. 
del Lloyd's Register of Shipping. 

Sus características principales son las siguientes: 

Eslora total .............................. 	288,000 m. 
Eslora entre perpendiculares ........ 272,000 m. 
Manga máxima .......................... 	45,546 m. 
Puntal máximo hasta cubierta alta. 	22,560 m. 
Calado real en plena carga ........... 	17,252 m. 
Desplazamiento .......................... 	176.545 t. 

Peso muerto .............................. 	151.000 t. 
Velocidad en pruebas .................. 	17 nudos 

- ...'- 
e.. 	'' ..'i•.- 

: 	 . 	 . 	 . 	 . 
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Boc 
Márquina de oxi-corte de precisión 

1.'CUB MAJOR'. Es una máquina de bajo costo, de 
funcionamiento seguro con carro transversal, que puede 
accionarse con cabezal magnético, cabezal de husillo o 
cabezal trazador de rueda. 
Capacidades: 
• Superficie de corte de 1.200 x 1.200 mm. ó 1.200 x 2.400 mm. 
• Espesor de chapa de 3 a 150 mm. 
• Velocidad, infinitamente variable entre 125 a 800 mm/mm. 
• Cortes en bisel hasta de 450• 
• Cortes en circulo desde 100 a 1.200 mm. de diámetro. 

2. 'MERLIN ACCIONADA POR RODILLO" ("ROLLER 
DRIVE MERLIN"). Una máquina de carro transversal total-
mente automática, accionada por un cabezal explorador elec-
trónico, que sigue planos de escala 1:1. Pueden montarse 
hasta 6 sopletes cortadores. Anchura de trazado de 2 m. 
Anchura de corte de 3 m. Lleva compensación de la sangria 
del corte. 

3. MAQUINA DE CORTE DE TUBOS P. P. C. B. M. Una 
máquina portátIl accionada manualmente, para el corte cir-
cunferencial rápido y con precisión de tubos de acero desde 
100 mm. de diámetro, con espesores de pared hasta de 50 mm. 
• Cortes en bisel hasta de 451 . 

• No es necesaria preparación adicional para soldadura 
eléctrica. 

• Pesa solamente 9,1 Kgs. 

Para mayor información sobre éstas y muchas otras má- 
quinas cortadoras para todas las aplicaciones, diriglrse a: 

AUTOGENA MARTINEZ, S. A. 
Representarite.Concesionario de 

THE BRITISH OXYGEN COMPANY 

Departamento de Nuevos Procedimientos, 
Arco de Ladrillo, 42 - Valladolid . Tel. 231200 
Casa Central: Vallehermoso, 15. Madrid .Tel. 2570800 

Sucursales: Alicante Sarcelorna. Bilbao, Burgos. Glián. ta Coruña, 
Málaga, Menda, Saismarca, San Sebastián, Santander. Sevilla, 

Valencia, Viga, V:lonio y Zaragoza. 
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1. MINISOLDADORA M. D. W. (MINI-DECKWELDER) DE CIJBIER-
TAS DE BUQUES. Una máquina autopropulsada y autoguiada para 
uniones a tope y en rincón. Su pequeño tamaño permite resolver 
económicamente por soldadura automática trabajos de poca consi-
deración, o en lugares poco accesibles. Pesa solamente 27 Kgs. 
(sin el rollo de consumible). Soldadura FUSARC, FUSARC 002 y 
de arco sumergido, posibles sin cambio del cabezal soldador. 
Sencilla conversión a soldadura MIG. 	Panel de control sobre la 
máquina, permitiendo el empleo de fuente de energía remota. Para 
el funcionamiento, se sitúa la rueda de guía en la junta, presionando 
el botón de arranque. 

2. MAQUINA CN1W DE ESCORIA ELECTROCONDUCTORA. 
Una unidad estacionaria con alimentación de alambre a través de 
una boquilla consumible para efectuar soldaduras verticales entre 
planchas con bordes escuadrados de espesores entre 20 mm. ' : 
100 mm. La unidad está montada sobre la pieza, y el baño de fusión 
de la soldadura está contenido por diques refrigerados por agua, 
fijados ambos lados de la junta por sistemas magnéticos. 

Para mayor información sobre estas máquinas, sus 
aplicaciones y sus equipos auxiliares, dirigirse a: 

AUTOGENA MARTINEZ, S. A. 

]L. 	
Representante.Concesionario de 	 : 

THE BRITISH OXYGEN COMPANY 
Departamento de Nuevos Procedimientos. 
Arco de Ladrillo. 42 - Valladolid . Tel 23 1200 
Casa Central Vallehermoso, 15- Madrid - Tel 2570800 

	

Sacursaies; Ahcanlo Barceiona. Bibao Ba'gos. Gjor, La Coruña 	* 

Mélaga, Mérida, Saismanca. Sao Sebasrian. Sasiander. Seodia. 
Vaierrca, Vigo. Vio,a y Zaraqza 

Máquinas de soldadura 
automáfica 

BOC 
JOY 
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Las formas de carena del Málaga" ha sido pro-
yectadas por el Canal de Experiencias Hidrodiná-
micas de El Pardo, a cuyo efecto dicho Centro llevó 
a cabo un amplio programa de ensayos de modelos, en 
cuyo desarrollo se investigaron hasta cinco trazados 
de formas diferentes que comprendían no solamente 
variantes del bulbo de proa, sino también de otras 
partes de la carena, habiéndose prestado particular 
atención a las líneas del cuerpo de popa. Entre la 
carena primeramente ensayada y la adoptada como 
definitiva se consiguió a favor de esta última una 
economía de potencia superior al 10 por 100. La hé-
lice de 5 palas instalada en el buque fue proyectada 
asimismo por el Canal de El Pardo. 

En las pruebas de mar realizadas en la milla de 
Sesimbra Portugal) se alcanzó en la condición de 
plena carga (Tm 17,050 m. ) una velocidad de 16,85 

15 	nudos 	16 	 17 
30000 

Petra/ero IIALAGA 
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- Prcdíccio'n Cono/cId E Pardo 	,2684 
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- a 000  

/ 
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menee menor T0-, z 17,050m 	Tp p  - Ypr:- 0,300m. 
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nudos, desarrollando el motor una potencia de 26.984 
BHP, a 119,8 r. p. m. Las condiciones reinantes du-
rante estas pruebas fueron las que se consideran co-
mo normales, tanto por el buen estado de la mar y 
profundidad de agua (sonda media de 140 m.), como 
por el estado del casco, ya que el buque, limpio de 
fondos y recién pintado, había salido dos días antes 
del dique de Lisnave. En la figura 1 se reeresentan, 
juntamente con los puntos medidos en las pruebas 
de mar, las curvas de predicción que previamente ha-
bían sido establecidas por el Canal de El Pardo basa-
das en los ensayos de modelos, Sobre la figura se 
observa que, a excepción del punto correspondiente 
a la plena potencia, el cual en la prueba de mar re- 

sultó algo más favorable que la predicción, todos los 
otros puntos de la prueba de mar prácticamente caen 
sobre las curvas de predicción. 

• rt ;.  

;4'rt•l 
El equipO propulsor está compuesto (le un motor 

principal 'Manises-Sulzcr", tipo 1 2RD-90, de 27.600 
BHP, sobrealimentado, 2 tiempos, 12 cilindros, 119 
revoluciones por minuto, construido en la Factoría 
de Manises de Astilleros de Cádiz, S. A. 

El buque dispone de un equipo electrónico Decca 
Radar con controles de medición y alarma para ser-
vicio del motor principal y  grupos auxiliares, así co-
mo pupitre para control remoto del motor principal 
y cuadro de distribución principal. 

La instalación de vapor consta de dos calderas 
principales fabricadas en la misma Factoría de Cá-
diz con licencia "Aalborg", de una capacidad de 30 
toneladas/hora de vapor, presión de trabajo en cir-
cuito primario 45 kg 1'cm 2  presión de trabajo en cir-
cuito secundario 12,5 kg/cm 2 . Superficie de calefac-
ción en circuito primario 811 m 2 . Superficie exapora-
dora circuito secundario 186 m 2 . 

Complementa la instalación una caldereta de cir-
culación forzada dispuesta para recibir gases de es-
cape del motor principal a la temperatura de 310' -  C, 
para una vaporización total de 8.300 kg/h. 

El suministro de agua dulce corre a cargo de dos 
evaporadores cada uno, de los cuales produce 21/25 
toneladas de agua dulce en veinticuatro horas, eva-
porando agua del mar a 30 C de temperatura, usan-
do como calefactor el agua de refrigeración del mo-
tor o alternativamente vapor a 'T kg/cm 2 . 

El condensador principal ha sido construido por la 
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Factoría de Cádiz, y está diseñado para una cantidad 
de vapor a condensar de 50.000 kg/li., siendo el cau-
dal de agua salada de circulación 1.600 m/h. y la 
presión de descarga 0,3 kg/cm. 

El buque va provisto de dos grupos electrógenos 
principales, diesel-alternadores, con motores man- 

(r i 

MILZ 

- .-* 

nos, de 4 tiempos, sobrealimentados, inyección direc-
ta, de 1,275 CV, a 514 r. p. m. Además dispone de un 
turboalternador que está compuesto de turbimi ho-

rizontal, multi-etapa, con reductor de velocidad uni-
do a un alternador que suministra una potencia de 
750 KW, trabajando a 1.800 r. p. m. 

El equipo de aire comprimido está compuesto por 
dos compresores verticales, de 3 cilindros, 2 fases, 

de 390 m de aspiración efectiva. Presión de desear-
ga, 30 kg/cm!,  siendo la potencia de los motores de 

120 CV, a 1.800 r. p. m. 
El servomotor es del tipo de 4 émbolos acoplado 

a un motor eléctrico de 75 CV, 440 V., 3 fases, 60 Hz: 

par máximo 300 tm/m. Es capaz de mover, con cual-
quiera de las bombas ,el timón de 35 a una banda, 

hasta 30!  en la otra, en veintiocho segundos. Se ac-

elona por telcmotor eléctrico desde el puente de go-

oierno. 
Para la maniobra de carga y desearga, dispone de 

3 turbobombas verticales, tipo Z-222-419, con una ca-

pacidad de agua salada de 3.000 m !/h. a una presión 

de descarga de 11,8 kg/cm 2 . Dos bombas de agota-

miento verticales Dupiex, a vapor, de doble efecto, 
con una capacidad de 400 m'/h., a una presión de 

descarga de 11,5 kg./cm 2  Una bomba de lastre y ser-

vicios generales, centrífuga, vertical, autocehada, de 
250/450/150 m/h., a una presión de impulsión de 

2,55/1,8/9 kg/cm 2 , y  una turbohomba de lastre lim-

pio, centrífuga, vertical, con una capacidad de agila 

salada de 2.500 m 2 /h., a una presión de descarga de 

3,1 k g/cm2 . 

Dispone el buque de un equipo de válvulas de ma-

riposa con actuadores manuales incorporados. Las 

válvulas van montadas en el interior de los tanques 

y en la cámara de bombas, con interconexión entre 
colectores generales en los tanques de carga. Asimis- 

mo dispone de equipo de sondas automáticas para los 
tanques de carga. 

Para asegurar una buena ventilación en cámara de 
máquinas, calderas y bombas lleva seis ventiladores 
de flujo axial, reversibles; un extractor en cámara 
de purificadoras y dos electroventiladores en cámara 
de bombas. 

Va provisto asimismo de una instalación contrain-
ccndios CO, compuesta por 210 botellas de 675 litres, 

cargadas con 45 kilogramos de CO. cada una. 
Para la ventilación de los espacios habilitados para 

le tripulación dispone de dos unidades centrales de 
acondicionadoras, oara  un caudal de 9.000 m!/h.,  mo-
tor eléctrico instalado de 11 CV, potencia frigorífica 
100.000 f/h, potencia calorífica 85,000 e/li. 

Lleva tres anclas con uñas y cañas, almohadillas 
grilletes, de 15.800 kg. cada lina, 742,5 m. de ca-

denas con contrete, de 98 mm. de diámetro, acero es-
pecial grado U-3. 

Dispone de dos molinetes de anclas combinados 
chigres de amarre, "Ivianises-Pusnes", fabricados por 
la Factoría de Manises de la empresa constructora. 
Llevan dispositivo desembragable, para una veioci-
dad de izado de 9 m. por minuto. 

Entre la maquinaria de cubierta, lleva seis chigres 
"Manises-Pusnes", igualmente fabricados por la Fac-
toría de Manises, tipo automático, de tensión cons-
tante, a vapor, de 20 toneladas con dispositivo des-

embragable y  de frenado. Y dos maquinillas de carga 

de 5 toneladas, Asimismo dispone de dos chigres para 
plumas de 3 toneladas, de fabricación 'Manises'. 

La instalación frigorífica está compuesta por dos 
unidades de refrigeración idénticas de Freón 12, con 
las temperaturas siguientes: Cámara de verduras: 
+ 4' C. Cámara de carnes: 10 C. Cámara de pes- 

cado: 	4!  C. 
Dentro del equipo de salvamento figuran dos 

botes salvavidas a motor, de poliéster reforzado con 
fibra de vidrio, para 37 personas cada uno. Dos botes 
salvavidas a remo, de poliéster, reforzado con fibra 

de vidrio, para 40 personas cada uno. Un bote de ser-
vicio a motor, para 10/12 personas, del mismo mate-

rial que los anteriores. 
Cerramos esta nota informativa con una reseña de 

las capacidades de los distintos tanques de que dis-

pone el "Málaga": 

Capacidad total de los tanques de 

de carga. ......... . ...................... 	189.358,032 m  

Capacidad de los tanques de fuel-oil 	6.491,354 m 

Capacidad de los tanques de clic- 
sel-oil ...................................339,178 m 

Capacidad de los tanques de aceite 134,221 m 

Capacidad de los tanques de agua 

dulce y destilada .. .................. .740,365 m 
Capacidad de los tanques de lastre 21.644,615 m ! 

En las fotografías pueden verse los detalles cons-

tructivos y de acabado, de uno de los molinetes de 
anda combinado con chigres de amarre, asi como 

otras vistas del buque. 
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LOS BUQUES CONGELADORES 
"URALIE" Y "URIZAR" 

El pasado día 21 de agosto salieron para Terra-
nova los buques pesqueros de arrastre por popa, del 
epígrafe, construidos por Factoría Vulcano, de En-
rique Lorenzo y  Cía., S. A., para Pesquera Gallega, 
S. A. Están concebidos para la pesca en pareja. 

Sus características principales son las siguientes: 

Eslora total 	.... ............................ 52,10 m. 
Eslora entre perpendiculares ......... 43,00 m. 
Manga de trazado .............. . ......... 10,00 M. 

Puntal a la cubierta superior ....... .. 6,50 m. 
Puntal a la cubierta principal ......... 4,30 m. 
Calado medio máximo .... ... .... . ...... 4,30 m. 
Potencia propulsiva ..................... 1.200 HP. 

Registro 	bruto 	.................... .. ...... 557,56 t. 

Peso 	muerto 	............................... 662,70 t. 

Velocidad en servicio 	..... . ............. 11,02 nudos 

Capacidad de bodegas de pesca ...... 500,00 m 

Capacidad de tanques de combus- 
tible ...................... . .......... . ..... 270,00 t. 

Capacidad de tanques de agua po- 
table...... ....................... . ... ..... 29,70 	t. 

Capacidad de tanques de aceite de 
lubricación 	.. ..................... ....... 3,70 t. 

El motor propulsor es un diesel Duvant-lirianue, 
tipo 8VNRS, de 4 tiempos, simple efecto, reversible, 
para desarrollar 1.200 HP, a 375 r. p.  m. 

Dispone cada uno de tres grupos electrógenos, dos 
de los cuales están compuestos de motor Unanue, tipo 
VD4, de 100 HP, a 1.000 r. p. m., generador Fenya, 
centímetros cúbicos, de 60 KW., a 1.000 r. p. m., 220 
V., 273 A., excitación compound. 

El tercero es un grupo Ward-Leonard para accio-
namiento de la maquinilla de pesca compuesto de 
motor diesel Unanue, tipo 6 VDS de 300 HP., a 1.500 
revoluciones por minuto, generador Fenya, e. c., 190 
KW, 220 y., 865 A., a. 1.500 r. p. m., excitatriz Fenya 
de 2,5 KW, a 1.500 r. p. m., 220 V. 

La planta de aire comprimido se compone de dos 
electrocompresoreS para aire de arranque integrados 
por un compresor ABC de 2 fases, 40/30 atmósferas, 
6 CV, a 500 r. p. m., un motor Indar e. e. de 6 CV,  

a 1.500 r. p. m. y bombas Bloch de 2 m/h. para re-
frigeración del compresor. 

Para los servicios en general se ha equipado cada 
buque con 7 electrobombas, de las cuales 4 son mar-
ca Itur y  1 marca Tamar, los motores son 5 marca 
Indar y 2 marca Westinghouse. 

La depuración del combustible se consigue median-
te una depuradora Alfa-Laval, tipo Mabes 10313-14 
con motor Asca/Ces. 

El sistema de agua a presión comprende 2 depó-
sitos de 200 litros de capacidad cada unidad y 3 dcc-
trobombas Itur de 1.500 litros/hora, a 25 m. a. m., 
accionadas por motores Francisco de Frías, de 1 HP, 
a 1.500 r. p. m. 

El abastecimiento de agua dulce está asegurado 
por un generador de agua potable tipo DG-Compacto, 
fabricado por Factorías Vulcano, con licencia, de una 
producción de 5/6 toneladas/dia, con bomba de ali-
mentación eyectores Silii, accionada por motor Asca 
Ces, de 2,5 CV, a 1.500 r. p. m. 

La instalación frigorífica es capaz para el enfría.-
miento de 10 toneladas/día de pescado y  conservarlo 
a una temperatura de + 15 C máxima. El compre-
sor es Sabroe, accionado por motor eléctrico Asea/ 
Ces y una electrobomba Bobinsa, accionada por mo-
tor eléctrico Asca/Ces. 

La maquinaria de cubierta comprende una maqui-
nilla de pesca Guria, accionada por un motor Fenya 
de 240 CV, a 975 r. p. m., 220 V., y un molinete de 
anclas Guria, con motor Indar de 18 CV., a 1.000 re-
voluciones por minuto, 220 V. 

El servomotor Tenfjord para accionamiento del ti-
món proporciona un par de 3,6/4,5 t. 

La maquinaria para el procesamiento del pescada 
consta de una descabezadora Baadcr, tipo 114, una 
abridora Baader, tipo 440, y una cinta transporta-
dora. 

BOTAI)LTRA DEL J'LTJWLERO 
"MOSTOLES" 

Ha sido botado en El Ferrol, el día 13 de septiem-
bre, un petrolero de 103.000 t. p. m., construido para 
CEPSA, por Astilleros y  Talleres del Noroeste, S. A. 
El 'Móstoles" amplía la marca de tonelaje de Astano, 
mejorando el desplazamiento de las tres petroleros 
grandes que anteriormente habrá construido. Se ha 
conservado en este petrolero la eslora y la manga del 
prototipo "Ceuta". La elevación de seis mil toneladas 
en el peso muerto se debe a un incremento del pun-
tal. En cuanto a su aparato propulsor, los dos mil 
BHP sobre la potencia de los motores de 20.700 del 
"Ceuta", "Pablo Garnica" y  "Santander", supondrá 
en servicio un nudo largo de ventaja sobre el más 
veloz. 

Las principales características del "Móstoles" son: 

Eslora máxima .......................... .... 	265,00 m. 

Eslora entre perpendiculares ........ .... 	252,00 m. 
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Manga de trazado .... ... . ....... .. . ........ 	39,00 m. 
Puntal ................ . ......................... 	18,92 m. 
Calado medio en el franco-bordo de 

verano .......................................1469 m. 
Peso muerto ..................................103.000 t. 

Estará propulsado por un motor Sulzer-Naval 9 RD 
96, capaz de desarrollar una potencia de 22.700 BHP. 
Se calcula que el buque llegará a superar en servi-
cio los 16 nudos. 

Este buque será destinado al transporte de crudos 
desde campos petrolíferos lejanos. Forman la com-
partimentación principal dos mamparos longitudina-
les paralelos, que se prolongan a lo largo de la eslora, 
muy cerca del costado. Con otros cinco, transversales 
reparten el espacio de carga dejándolo dividido en 
cuatro grandes tanques para el petróleo crudo. Los 
tanques laterales, junto con el tanque profundo de 
proa, se utilizarán para lastre. 

El buque contará con bombas para realizar la des-
carga automática, así como la carga, en un tiempo 
máximo de veinte horas. 

Los sistemas de automatización y control remoto 
que se instalarán en este buque, permitirán vigilar 
el consumo de combustible y gasto de aceite de lu-
bricación; disponer el arranque del motor, paralelo 
o reducir la velocidad y la marcha de las máquinas 
auxiliares, desde el puente de mando, o desde una 
cabina insonorizada que se dispondrá en la sala de 
máquinas. 

En la habilitación se ha tenido en cuenta los duros 
trabajos de a bordo y  los largos cruceros del buque 
--por lo que éste dispondrá de las máximas como-
didades para hacer grata la vida de la tripulación. 
Los camarotes serán individuales y en ellos, como en 
los salones de esparcimiento, y demás locales se em-
plearán materiales incombustibles. Todas las puertas 
al exterior llevarán mosquiteros. Una planta de aire 
acondicionado suavizará la temperatura sum amente 
cálida en algunas zonas que el buque debe atravesar. 

Con el "Móstoles", número 17 de los barcos de 
CEPSA —primera naviera privada que se dedicó al 
transporte de crudos desde la fundación del Monopo- 

ho de Petróleos---, pasará a ocupar un puesto des-
tacado entre los grandes armadores españoles con 
unas 400.000 toneladas de peso muerto. Con él, la 
Compañía Española de Petróleos podrá transportar 
el 55 por 100 de los crudos que transforma en su 
refinerías de Santa Cruz de Tenerife, cuya produc-
ción es de ocho millones de toneladas, y de la recién 
inaugurada de Algeciras, que alcanzará los cuatro. 

PREMIOS A LA INVESTIGACION 
TE CNICA 

En la convocatoria de los premios para 1969, anun-
ciada por el Consejo Superior de Investigaciones 
Científicas y publicada en el "B. O. del Estado" de 31 
de julio último, figuran los siguientes, relativos a 
investigación técnica: 

Premio Francisco Franco" de Investigación Téc-
nica individual, dotado con 500.000 pesetas. 

Premio "Francisco Franco de Investigación Téc-
nica en equipo, dotado con 750.000 pesetas. 

Premios de Investigación Técnica en todas sus 
ramas: 

Premio 'Juan de la Cierva", de 100.000 pesetas. 
Premio "Eduardo Torroja', de 50.000 pesetas. 
Premio "Leonardo Torres Quevedo", de 20.000 litas. 
Los interesados en estos premios pueden solicitar 

más información a la redacción de Ingeniería Naval. 

PREMIO "COMISMAR" 

El patronato de la Fundación Lamet, convoca por 
primera vez el Premio Comismar" correspondiente 
a 1970, dotado con 60.000 pesetas, destinado a re-
compensar un trabajo, estudio o monografía inédita 
que verse sobre una materia relacionada con las ac-
tividades marítimas, en sus aspectos técnicos, marí-
timo o comercial. 

Podrán concurrir a este premio los ingenieros na-
cales, licenciados en Derecho, en Ciencias Químicar 
y en Ciencias Económicas, capitanes de la Marina 
Mercante y  peritos navales que sean mayores de vein-
te años y menores de cincuenta al tiempo de finalizar 
el plazo de admisión de los trabajos. 

Para obtener detalles complementarios y conocer 
las bases de esta convocatoria las personas interesa-
das podrán dirigirse a la Secretaría de la Fundación, 
sita en Comisariado Español Marítimo, Huesca, 71, 
Madrid- 20 

ACTIVIDAI) DE LOS ASTILLEROS 
ESPAÑOLES DURANTE LOS TRES 
PRIMEROS TRIMESTRES DEL AÑO 

Información estadística del Servicio Técnico-Co-
mercial de Constructores Navales Españoles (Cons-
trunaves). 

Durante los tres primeros trimestres del año los 
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astilleros españoles han entregado un total de 167 
buques con 382.787 TRB. Esta cifra representa un 
aumento dci 31 por 100 respecto al mismo período del 
año 1968. Del total de buques entregados, 84 unida-
des con 292.716 TRB fueron destinadas a armadores 
nacionales y el resto, es decir, 83 buques con 90.071 
TRB a armadores extranjeros. 

Los buques botados ascendieron a un total de 118 
unidades con 413.579 TRB, con aumento deI 18 por 
100 respecto a igual período que el año anterior. El 
65 por 100 dci tonelaje indicado corresponde a bu-
ques destinados a armadores nacionales y el 35 por 
100 restante a extranjeros. 

Las puestas de quilla alcanzaron a 110 buques con 
ñó9.218 TRB con un aumento del 35 por 100 respecto 
al año anterior. El tonelaje anterior se reparte en 

[111 57 por 100 para armadores nacionales y un 43 por 
100 para la exportación. 

Los nuevos contratos conseguidos por los astille-
ros españoles en el período de tiempo considerado, 
representaron 151 buques con 1.013.768 TRB. De es-
tos, 89 unidades con 334.536 TRB corresponde a con-
tratos firmados con armadores nacionales y el resto, 
es decir, 62 buques con 679.232 TRB a pedidos de ar-
madores extranjeros. La cifra total de nuevos contra-
tos, supone un aumento del 6 por 100 respecto a igual 
período del año anterior. Es necesario destacar que 
este aumento ha sido debido a la fuerte contratación 
con el extranjero, pues los contratos habidos con ar-
madores nacionales han supuesto una disminución 
del 33 por 100 respecto a igual período del año an-
terior. 

La cartera de pedidos de los astilleros españoles en 
1-X-69 asciende a 316 buques con 3.006.716 TRB y 
5.576.856 t. p. m. representando un aumento del 58 
por 100 respecto a la existente en 1-X-68. Del total 
indicado 206 buques con 1.584.574 (53 por 100) co-
rresponde a armadores nacionales y  110 buques con 

1.421.742 (47 por 100) a armadores extranjeros. 

DOS INGENIEROS PARA 
INVESrHGACION 

La Asociación de Investigación de la Construcción 
Naval anuncia la necesidad de proveer dos plazas de 
ingenieros navales, uno para ocuparse de Normali-
zación como actividad fija, así como de otros tra-
bajos, posiblemente de Maquinaria o Instalaciones 
a bordo; el otro para estudios de carácter teórico en 
el campo de la Teoría del Buque, se requiere, para 
el primero de ellos experiencia de Astilleros, prefe-
rentemente de montura a bordo, y para el segundo el 
haber trabajado en proyecto o haber ampliado estu-
dios, preferentemente en maniobrabilidad y compor-
tamiento del buque en la mar. Los sueldos no serán 
inferiores a 300.000 ni superiores a 500.000 pesetas 
anuales, en plena dedicación. Los que estén intere-
sados pueden dirigirse a la AICN, Escuela T. S. de 
1. N./Ciudad Universitaria. Madrid-3, 

PROPUESTA DE NORMAS 

Continuamos la publicación de Normas para la 
Construcción Naval, redactadas por la Asociación de 
Investigación de la Construcción Naval, que a se-
mejanza de las anteriores han sido revisadas y adop-

tadas como propuesta UNE por la C. T. T. 27 del 
Instituto Nacional de Racionalización del Trabajo. 

Con su publicación, estas Normas quedan someti-
das a información pública por un período de tres me-
ses. Durante dicho plazo cuantas observaciones, en-
miendas o mejoras se estimen oportunas pueden ser 

comunicadas a la citada Asociación de Investigación, 
sita en la Escuela de Ingenieros Navales, Ciudad Uni-
versitaria (Madrid-3), para que trasladadas a la Co-
misión 27 pueda ser corregidas antes de ser propues-
tas definitivamente como Normas oficiales al citado 
Instituto. 

Las propuestas de Normas son las siguientes: 

UNE 27075.—Grillete recto con perno roscado de 
cabeza con ojo. 

UNE 27075—Grillete recto con perno roscado de 
cabeza embutida. 

UNE 27075.—Grillete recto con perno de ojo para 
tuerca. 

UNE 27069.—Grillete recto con perno roscado de 
cabeza con ojo. 

UNE 27069.—Grillete recto con perno de ojo para 
tuerca. 

UNE 27221.-- Herrajes de penol. 
UNE 27222—Soporte de motón de amantillo (car- 

gas pesadas). 
UNE 27223.—Cuerpos para soportes de moLón de 

amantillo. 
UNE 27224.—Horquilla de penol para plumas de 

carga. 

UNE 27214.—Soportes de coz. Compresión en la 
pluma 12.500-100.000 Kgf. 

UNE 27215.—Pinzotes para soportes de coz. 12.500 
00.000 Kgf. 
UNE 27216.—Anillos guía para soportes de coz. 

2.500-100.000 Kgf. 
IJNE 27217.—Piezas de tope para soportes de coz. 

12.500-100.000 Kgf. 
UNE 27218.—Tinteros para soportes de coz. 12.500 

100.000 Kgf. 
UNE 27219.—Horquillas de coz. 
UNE 27239--Distribución de accesorios en una 

pluma de cargas ligeras. Tiro directo. 

UNE 27240.—Distribución de accesorios en una 
pluma de carga ligeros. Tiro indirecto. 

UNE 27241.—Distribución de accesorios en una 
pluma de cargas ligeras. Amantillo indirecto, 

UNE 27242,—Distribución de accesorios en una 
pluma de cargas ligeras. Tiro indirecto. 

UNE 27243.—Distribución de accesorios en una 
pluma de cargas pesadas con roldana encastrada. 
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O El doble hexágono, de ar stas agudas, esta for- 

• 	jado - la fibra ofrece homogeneidad El resultado 
• 	es teás fuerte que cualquier tornillo 

O A pesar de ello, aros fresados sumamente delga-
• 	dos para poder utilizar la llave en lugares arigos- 

tos, tales corno en equipos de era presión, turbi-
• 	nos, etc., en donde no caben ly.s llaves de boca 

fija o as llaves de percusion con boca en estre-
• 	la, de tipo usual en el comercio 

Doble hexágono - actuación con minirno árigu-
• 	lo (3O) 

• O El aro presenta mayor altura que las tuercas flor- 
• 	malizadas. Por tanto las llaves STAB1L PERCU- 
• 	SION con boca en estrella nunca pueden quedar 

empotradas. 

'i4il sal#" !I.. 
: Ls operación de apretar o aflojar en forma rápida y segura los tornillos de 
: grandes dimensiones no supone ya el menor problema con las herra 
• mientas STAHLWILLE de percusión. 

O Bocas .PERCUSIONx núms. 61 + 62—combinadas con los apropiados 
útiles de mando (véase la página 45) para el rápido apriete inicial. 

O Llaves «PERCUSION» con boca en estrella núm 8 - más fuertea que 
• 	cualquier tornillo - para apretar y aflojar en condiciones rigurosas 

• O Bocas PERCUSlON- núms 61 + 62 - combinadas con la llave PERCU- 
SION de boce en estrella núm. 8 paro los tornillos de difícil acceso. 

misma rred'd,, 

concesionarios  

papa lopolilos IPIndos 

SION. con baca en estrella 

La ilistrac,ón muSsirfl la dnica 
ave que csflsIgaIO aflojar los 

tornillos muy oxidados de una 
caldera de cita pesiOfl 

exclusivos para España 
AUTOMETAL S.A. 

María de Guzmán, 55-57 	TeL 253 95 03 	MADRID-3 



/ 

[IRIS ISTRI11A 
Una amplia gama de medidas, que llega hasta 100 
milimetros ó 3,7/8", soluciona knportantes problemas 
que a menudo se presentan en tuercas de grandes 
dimensiones. 
El sistema de manerales intercambiables reduce su 
costo, al tiempo que economiza un considerable espa-
cio en el taller. 

Z".N9' *2 

para martillos de 

Ir' 
VILA 

Las bocas corrientes, de accionamiento manual, no aguan-
tan una solicitación máxima y permanente. 
Fue menester fabricar bocas más robustas y más resistentes. 
Las bocas STAHLWILLE IMPACT están concebidas y fabri-
cadas expresamente para los martillos de percusión y se 
forjan de Chrome-Alloy-Steel, por lo que las fibras discurren 
sin solucton de continuidad. A pesar de ello, siguen pre-
sentando paredes delgadas, para los lugares angostos. 

BOCAS, DE IMPACTO:  
percusión_* 

SIKIWILLE 

Las puntas STAHLWILLE tipo Phillips están forjadas exacta-
mente a la medida. En su perfil discurren las fibras de ma-
nera no interrumpida, lo que le asegura un menor desgaste,. 
incluso con elevados momentos de torsion y bajo a ¡rice-
sante solicitación de los martillos percutores. 
Las puntas se sujetan firmemente por medio de un anillo 
elástico y son fáciles .de reemplazar. 

PUNTAS BITS 
tipo PHILLIPS 

53 5 33. 	iDRLL 3 

o CONCESIONARIO 

EXCLUSIVO 

PÁRA ESPAÑA 

AUTOMETAL S.A. 
iah de uzmr, 55 - 5] 
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INFORMACION LEGISLATIVA 

JEFATURA DEL ESTADO 

J? TSTRUIE\TTO de ratificación del Acta Adicional 
al Arre qio d.c La Haya, relativa al Depósito inter-
nacional de Dibujos y Modelos Industriales, de 3 
de noviembre de 1925, revisada en Londres el 2 
de junio de 1934 i firmada ea Mónaco ci día. 30 
marzo de 1962. 

('B. O. del E." núm. 226, de 20 de sapticrnbre de 
1969, pág. 14861.) 

INSTRUMENTO de ratificación del Convenio del 
Consejo Internacional para la Exploración dci Mar, 
firmado ci día 12 de septiembre de 1964. 

(B. O. del E." núm. 227, de 22 de septiembre de 
1969, pág. 14909.) 

MINISTERIO DE TRABAJO 

ORDEN de 9 de agosto d(. 1969, Por la qve se aprueba 
la Ordenanza del Trabajo en las Empresas Na-
vieras. 

("B. O. del E." núm. 211, de 3 de septiembre de 
[969, págs. 140221114030.) 

ORDEN de 9 de agosto de 1969, por la que se aprueba 
la Ordenanza del Trabajo en las embarcaciones de 
tráfico interior de puertos. 

/B. O. del E.' núm. 216, de 9 de septiembre de 
1969, págs. 14301/14311) 

MINISTERIO 1W EDUCACION Y CIENCIA 

ORDEN de 25 de agosto de 1969, para a.piicacion (le 
lo dispuesto en el Decreto 1676/1969, de 24 de ju-
lio, sobre convalidación (le estudios y títulos ex-
tran jeras Por los correspondientes españoles. 

ORDEN de 5 de septiembre de 1969, por la que su 

confirma la composición de ¡u Comisión Nacional 

de Becas-salario y se porro gan en su totalidad los 

efectos de la Orden de 18 de septier,ibre d.c 1938. 

('B. O. del E." núm. 218, de 11 cTe septiembre cTe 
1969, púg. 14443.) 

ORDEN de 5 de septiembre de 1969, sobre convalida-

ción en Facultades Universitarias de asiqnaburas 

cursadas en Escuelas Técnicas de Grado Medio. 

(B. O. del E." núm. 223, de 17 de septiembre de 
1969, pág. 11717.) 

RESOLUCION de la Dirección General de Enseñan-

za Superior e investigación por la que se publica 

la lista de aspirantes admitidos a le oposición para 

proveer la cátedra del. grupo XI, Explotación del 

buque", vacante en la Escuela Técnica Superior de 

Ingenieros Navales. 

(B. O. del E.' núm. 227, de 22 de septiembre de 
1969, pág. 14915.) 

RESOLUCION de la Dirección General de Enseñan-

za Superior e Investigación por la que se publica 

la lista de aspirantes admitidos a la oposición para 

proveer la cátedra del grupo XXI!, "Soldadura", 

vacante en la Escuela Técnica 3uperior de In.qe-

uleros Navales, 

("B. O. del E." núm. 218, de 11 de septiembre de 	("B. O. del E." núm. 227, de 22 de septiembre de 
1969, págs. 14436/14438.) 	 1969, pág. 14915.) 

BIBLIOGRAFIA 

"La enseñanza superior en España", por Javier 
Rubio. 

La Editorial Gredos ha publicado en su Biblioteca 
Universitaria, esta obra que comprende cuatro es-
tudios acerca de las condiciones de los alumnos que 
siguen estudios de ingeniería (superior). Aspectos 
socioeconómicos de la enseñanza técnica superior. 
Nuevas consideraciones socioeconómicas sobre la en-
señanza técnica superior. El abandono de los estu-
dios en esta clase de enseñanza, e incidencias de los  

factores geográficos en la misma. Se adjuntan, ade-
más, algunos apéndices y  una bibliografía bastante 
completa, a pesar de que el autor la considera redu-
cida. 

La obra está muy documentada en los aspectos que 
toca y puede servir de referencia y de consulta en su 
campo, ya que hay numerosas estadísticas y resul-
tados de encuestas que abarcan desde 1960 hasta 
1968. 

Está editado en rústica y es de pequeño formato. 
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Proveedores 

dela 

Industria Naval: 
APARATOS DE PB.ECISLON, D. Y. C. 

TACOMF.TROS, Selsyns, Diferenciales, Telemandos, etc., especiales para la MARINA e industria en general. 
Garantía y precisión.—Caile Rosario, 44, bajos. BARCELONA. Teléfono 203 58 30. 

ASTILLEROS Y TALLERES DEL NOROESTE, S. A. 

Factoria y domicilio social: PERLIO (Fene).---Direcciones: Telegráfica "Astano". Postal: Apartado 994.—Te-
léfono 4 de Fene. EL FERROL DEL CAUDILLO. 

BOMBA PRAT, S. A. 

Bombas rotativas. Bombas centrifugas. Compresores. Humidificación y ventilación. - Apartado 16. Wifredo, 
números 101-119--BADALONA. 

BOTIQUINES NAVALES HORLAS 

Según las disposiciones del B. O. E. núm. 84, de abril 1968; posteriormente modificadas, para el Tipo nú-
mero 2 por el B. O. E. núm. 76, de marzo 1969. Con certificados de Sanidad e Inspección Provincial de Farmacia, 
según las últimas instrucciones.—Tipo núm. 2. en mueble completo metálico y de madera. 'ripos 3 y 4 homologa-
dos por SEVIMAR.—Informarán: Apartado 93. Teléfonos: 22 3132 y  21 11 10.—CÁDIZ. 

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

número 150, - Teléfono 253 3800 - BARCELONA-li—Fábrica en Manlleu.—Madrid, Vaienc.ia, Bilbao, Sevilla, La 
Coruña, Zaragoza. 

EDUARDO BATLSTE-ALENTORN 

Avenida de José Antonio Primo de Rivera, 416, BARCELONA. - Construcción de generadores y electromot3-
res especiales para buques, Grupos convertidores para soldadura eléctrica.—Teléfono 223 12 85. 

FABRICACIONES ELECTRICAS NAVALES Y ARTILLERAS, S. A. 

Constructores de: Motores, generadores, alternadores, grupos Ward-Leona.rd, equipos de arranque automático 
para molinetes, cabrestantes y maquinillas de cubierta, cuadros y cajas de distribución, telégrafos, teléfonos, indi-
cadores de revoluciones por minuto y  de la posición del timón, equipos de sirena, aparatos de vista clara, ventilado-
res y aparatos de alumbrado—Teléfono 35 14 01.—Apartado 986.—EL FERROL DEL CAUDILLO. 

"FACTORIAS VULQANO".—ENRIQUE LORENZO Y OLA., S. A. 

Astilleros. Varaderos. Construcción y reparación de buques. Talleres de caldereria gruesa y construcciones me-
tálicas.—Apartado 1507.—Teléfono 217501 (10 lineas).- VIGO. 

LORY, S. A. 

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

PRODITdYI'OS PIRELLI, S. A. 

Desde hace más de medio siglo, especializada en Conductores Eléctricos aislados para la Marina Mercante y la 
Armada. Neumáticos. Artículos varios de goma—Avenida de José Antonio, 612-614.—BARCELONA (7).—Sucursa-
les en Madrid, Bilbao, Sevilla, La Coruña y Valencia. 

PURIFICADORES DE AGUA, S. A. 

Ingenieros especialistas en tratamiento de aguas y protecciones contra incendio. Instalaciones contra incen-
dio para buques. Detección de humos y extinción por CO en bodegas. Detección térmica diferencial. Extinción en 
cámaras de máquinas y calderas por espuma física (espuma de aire), espuma química, aniiidrico carbónico y 
agua pulverizada. Instalaciones especiales para buques petroleros. Material móvil de protección general. Sumi-
nistradores de los más importantes Astilleros de España—Rambla de Cataluña, 68. BARCELONA. Delegación 
en Madrid: Montalbán, número 13. 

S. A. E. METRON 

APARELLAJE ELECTRICO ESPECIAL PARA LA MARINA, APROBADO POR EL LLOYD'S REGISTER 
y LA BTJREAU VERITAS.—Interruptores automáticos SACE.—A.paratos de medida GOSSEN.—Fusibles HAZE-
MEYER.—Cuadros de distribución, etc.—BARØELONA-12: Menéndez Pelayo, 220. Teléfs.: 228 98 57 - 227 9709 
227 72 93, y MADRID: Ruiz de Alarcón. 12. Teléfono 222 29 27. 



Empresas Navieras . 

que utilizan nues- . 	 . 

tras instalaciones: 

Buries Markes Ltd. .: 

Compañía Maritimo del 
Nervión. •.p 

Compania Maritima del  
Norte. r 

Cía. Trasmediterránea. .. 	 . 	 ............. 
Compañía Ybarra. . 

Ernp. 	Nacional 	Ekano. 

S  
Empresa 

 

Catalana 
Marina de Guerra. 
Naviera Aznar. 

Naviera de Castilla.  

Naviera ComercialAxpe. - 

Naviera del Pilar. 
 Naviera Pinillos. . 	 . 

Naviera Vizcaína. V.- 	
... 

.4' 

4. 

 

	

cç 	 1 
. 	 -., 

	

1.11 	J. 	 - 	t.&[ 

- 

1 

"Cabo San Roque" - "Cabo San Vicente" 

INSTALACIONES CONTRA INCENDIO PARA BUQUES 

ALGUNAS DE NUESTRAS REALIZACIONES 

PURIFICADORES DE AGUA, S. A. B ARCELONA 

Rambla de Cataluíia, 68 
Ingenieros Especialistas en Protecciones Contra Incendios 



HAY UNA DIFERENCIA 
CUANDO SE CONGELA 

CON ÇQUIPOS 
DISENADOS, 

CONSTRUIDOS 
E INSTALADOS POR 

GRENCO. 

SU CONSTANTE 
Y ABSOLUTA 
PRECISION. 

¿ 

ir 

o 
ir 

Grenco está en Es-
paña desde 1958 y 
sus equipos y plan-
tas están ya disemi-
nadas por todo el 
territorio español. 
Los proyectos han 
sido variados: pesca, 
hortifruticultura, fri-
goríficos hasta... 
granjas avícolas. 
Tal vez Vd. también 
necesita frío para 
su proyecto O su 

En a eticiencia de un 	 P. 

equipo se basa gran  
parte de la rentabW- 
dad de un negocn 	- 
que depende de L  
congelación, del frío 
Y Grenco los hace  
rentables. Porque sa  
be cómo sacar de 
cada material, de ca- 
da elemento... el mó  
ximo. Esto lo h  
aprendido en un ya 
largo camino de se 
nos trabajos y constante investigación 
internacional. Ha sido el camino, que con 
justicia, lo ha transformado en el líder 
mundial de la instalación frigorífica. 

empresa. 
Entonces recuerde. 
Grenco sabe de frío Y mucho Aquí y en 
el mundo entero. 

GRENCO IRICA,Ç. 

Oficina Central: Naciones. 15- TeL 27512 87 . Madrid-6. Delegación: Garcia Borbón, 107 - Tel. 22 11 05 -Vigo 

Representantes para todo el territorio español: ROCAR, S. A. 
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bombas 
para la i 	naval... 
construidas especialmente para los rudos trabajos de la mar, que 
garantizan todos los servicios de a bordo, tales como: bombas para 
viveros, alta presión y lluvia artificial 1  bombas para servicios gene-
rales, de sentinas, contra-incendios, achique, de cubierta, etc. 1  bom-
bas paratrastego de combustibles • bombas para engrase de motores 
en buques • bombas para refrigeración • hidróforos para servicios 
sanitarios de agua dulce y salada • refrigeradores de agua y aceite 

19 	
bas 

aylEuetel. 831004 - arrona - cestona (guipúzcoa) 



limelcumnow. s. a. 
OVERSEAS CORRESPONDENTS 

An old-established and successful British 

shipping journal is now expanding its activi-

ties and wishes to sign on more overseas Co-

rrespondents. The requirements are for a re-

gular supply of notes and news dealing with 

commercial, technical and financial aspects 

of shipbuilding shipowning and all associated 

activities. OnIy Correspondents with a real 

insight and genuine appreciation of news-

worthy developments need apply. For fur-

ther details, rates of payment and conditions, 

please apply to 

Box No. 0C25809 e/o R. F. 

Wliite & Son Limited 

72-78, Fleet Street, London I. C. 4 

ASTILLEROS DE MALLORCA, S. A. 
PROYECTO, CONSTRtCCION Y REPARA('ION 

DE IWQUES DE A('ERO 

ESPECIALISTAS EN BUQUES FRIGORIFICOS- 

CONGELADORES, BIJTANEROS, PESQUEROS, 

CARGUEROS 'DE TODOS TIPOS 

MATERIAL FLOTANTE PARA PUERTOS 

o 

Construcciones metéjicas - Talleres de maquinaria 

y carpintería, 

4 GRADAS VARADEROS con carros metálicos de 

accionamiento eléctrico capaz para: 

1 y  II hasta 87 ni, eslora y  1.700 Tons. peso 

III hasta 74 ni. eslora y  800 Pons. peso 

IV hasta 60 m. eslora y 400 Tons. peso 

. 

PALMA DE MALLORCA 

('ontraniuelle-Mollet, 9 

Tel('í. 21 06 45 :-: Telegr.: ASMASA :-: Telex 6851) 

Industrial ameriCOeuroPea 

ARI{ON INSTR.UNENTS, LP!). 
Indicadores y registradores de nivel, Ie- 

Sión y vacío. Contadores de líquidos. 

HUPTERWORTII SYSTEM, INC. 
Limpiatanques. Separadores S.E.R.E.P. de 

agua y aceite. 

COCHRAN & CO. ANNAN, LTI). 
Calderas marinas e industriales. 

DASIC CHEMICALS, LTD. 
Limpieza química de dobles fondos de tan-

ques, tratamientos de residuos de acei-
tes, desengrasantes, etc. 

HIJBEVA MARINE PLASTICS, LTD. 
Plásticos acero "Cordobond" para repara- 

ción de fugas, grietas, tuberías, válvulas, 
bombas, condensadores, etc. 

JOhN J. MC. MULLEN ASSOCIATES, INC. 
Sistemas de estabilización "Flume'. 

LONDON ELECTRIC FIRM 
Proyectores y reflectores navales. 

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

METCO, INC. 
Equipos "Metco" de metalización por llama 

MOORSIDE COMPONENTS 
Tuerca "Pilgrim" para fijación y extrac-

ción de hélices 

SERVICE ELECTRIC CO. 
Sirenas "Secomak" de aire, vapor y eléc-

tricas. 

STONE MANGANFISE MARINE, LTD. 
Hélices de palas fijas y de paso variable. 

Impulsores de proa. Líneas de ejes. 
Puertas estancas. Eyectores "Duoflow". 
Lumbreras hidráulicas. 

INI)AMIE, S. A. 

Gran Vía, 89 - BILBAO-li 
Telegramas: CONSTJLMAR 
Teléfonos: 4147 00 - 4147 12 
Telex: 33751 ZITBIC E 

Delegaciones: ALGECIRAS - CÁDIZ - CAS- 
TELLON - GIJON - LA CORUÑA - 

MADRID - VALENCIA - VIGO 



...Y ADEMAS 

ACEROS 	 VX . fár-XO 
W 

olu '- coi  

"UNA ORGANIZACION QUE CUBRE ESPAÑA" 
Nuastra organizados es une red de SERVICIO toaI g  absoluto que cubre ESPANA g está a su cisposicián Con enorme ilusión a hemos 
tejido perisandc serv,rlc corno merece. 

S. A. ECHEVARRIA ha creado pera sus cientes un servicio de etu'scrórs entega inmed atcs 	 te' esesorarniento técnico constante en las 
nr nci r:res cijdades españoles. CONTRASTADA LA CALIDAD, NUESTRO LEMA ES EL SERVICIO. 

Fat3I5 CADOS SOIS 	 REO DE VENTAS S. A. ECHEVARRIA 
SOCIEDAD ANO NI MA 	 DE.LEOACIOR ZONA NOTRE . ACEROS E-  EA AVENIDA JDSt ANTONIO. II. BILBAO 

t\
ALMACEN ZONA OCARINA. CLEROS 1,140. bROmA, 10-VITORIA 
OISTRIBAIDOH LOIRA ADMIRA .0 IIONSTEEL S O O .5451045.11. tIRAR 
OISTRIUUIDOH ZONA ASTURIANA . SJI.414141004 NT hIEDRA. 0400055 OTEAN (SITIAN. 14.01.1CM 

oINrnIsAI000 AAIPUZCOUTIA.NAYURRA - ANGEL 1,115400. POLIGDI.o JNOUSIRIAL. TOMA DE AMAROZ. CARREIEIIA DE PAMP.CNA - TOLOSA I,_ 	 DILEGACIAN ZONA CATALUñA - RL: ROS 'lIRA. SOLIO:'. r.T- BARCELONA 
DELEAACION ZONA CENTRO OLE ROS 1.1.1. 0h10H10 COPES 445. MADRID 

DE LE400ION ZONA ARARON . ALE IIVJS lILIA. POLÍGONO NLIOSIRAL. COGULLADA, CACLES, lAVE O. ZARAGOZA 

DECEGACION ZOIlO 5011 - VL:OCS 'It/A. 0,00 STA CLARA OS CURA. ST 	OLIDOS3 NDJSTTIAL. CAFIIIEIEHA Al/ROLLAr. SEMILLA 

DLL(OACIOII ZONA NOROESTE . ALT '1051/VA CAO/IR TIRARE 0(55 LA '001.00:-LA CORUÑA 
DELIGACIOR ZONA CASTILLA LA VIEJA . ALbOS 111/A. CARRETERA MADRID. VV lEE VALLADOLID 

DEL0500ION ZONA LLOANTE . AP? ROS 400 CARRERA CE VR_lACO 04. VALENCIA 



una buena visibilidad 
es básica para la 
seguridad en el mar 

La pantalla de vista clara KENT garantiza en 
cualquier tipo de embarcación: 

Li: Acción continua 
11 Visibilidad perfecta sin zonas empa-

ñadas 
E] Facilidad de instalación y escaso man-

te ti ¡ rn le tito 
Li Unidad compacta sin vibraciones 
Li Adecuadas para cualquier tipo de co-

rrie rite 

alm 
fabrica y suministre GLIS productos para la 
industria naval, gozando de una experiencia 
y prestigio de más de medio siglo. 

REPRESENTANTE GENERAL EN ESPAÑA 

SAN FELIU DE LLOBEEGAT (Barceon5) 
DELEGACIONES CASPE, 89 • TELEF. 22583 4 • BARCELONA-13 

QUNTANA. 23 • TELEF. 2487873 • MADRID-8 

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

"PATENTE SUBMARINA" 
de la 

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

Yj()R!!j!D0  
BRAND 

r 
MAR& 

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

FABRICADA POR SU ASOCIADA 

Cía. Jn ¿n s.i la,'  
P.° de las Acacias, 35 - Teléf. 239 82 05 - Dir. Teleg.: Copinturas - M A D R 1 D - 5 



PARA SERVIR A LA 
SOLDADURA, HACERLA 
MEJOR Y MAS FACIL 

Equipos, electrodos, alambres u flux para 
soldadura u recargues 
Soldadura semiautomática CO 2  u automática 
Soldadura por gravedad 
Precalentamiento u atenuación de tensiones 
Columnas viradores u posicionadores 

UNIONSTECIJICAS DE SOLDADURA, SA. IUNION 
MADRID 	 GIJON 	 BARCELONA 

HOB ART 
U, 

L cualquier problema. ihíormación o consutta diríjase al 	1 	
DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO PARA ESPAÑA DE 

I DEPARTAMENTO DE ASSTENCIA TECNICA 
u creado para servir a la sodadura, hucerla mejor y más fácil 1 	HOBART BROTHERS CO 	zljIG 

 



501000 
automáticos SACE B.T. 
instalados 

1 	

en la industria española 

La gama más amplia del mercado nacional. 

De 2 a 5000 A 

Serie FUSOL 
en caja moldeada 
CtO---500A,iOOkA,500V 

Serie ISOL 
en caja r0000ad 

100-: 800 A. 13 

Serie OTOPd1AX 
oobre bastidor metálico 
1000 -5000 A, 38-±-110 kA,500 V 

Homologados por el Llod's Regisier 
of Shipping. Construidos según normos 
CEI, IEC, etc., etc., bajo liccocios 
SACE, de Bérgamo (Italia). 

Tamaño muu reducido. Admiten aco-
plamiento de múltiples accesorios. 

Ho:! 
OTOMAX 

Solicite información APARELLAJE ELECTRICO 

BARCELONA (12). Menéndez j Pelajo, 220. Tel. 228.17.08 (5 líneas) 
Telex 52.253 MTRON E 
Deleaaciones en Barcelona, Madrid, Bilbao, Sevilla, Valladolid j Vigo. 



í GUIN ROS.A. 
 

BOMBAS PARA LA INDUSTRIA NAVAL 

PROCESO 
SMU - SÍK - KSMK 

LIXETES DE EMPLEO: 

Caudal ...............2.000 m 3/h. 
Presión de marcha 	200 Kg/cm 2  
Presión de prueba 	400 Kg/cm 2  
Temperatura ....... 	1902  Ca + 4502 C 	

• . 

VERTICALES 
-Vy1- 

	

LIMITES DE EMPLEO: 	 . 

1g;5OQC 

 

HORIZONTALES 
 -M - D 

LIMITES DE EMPLEO: 

Caudal ..................750 m'/h. 
Presión en marcha 	10 Kg/cm 2  
Presión de prueba 	12 Kg/cm 2  
Temperatura ... ....... 	± 220 C 

G UINARD, S. A. AVDA. DEL GENERALISIMO 55-1. °  B 

TELEFONOS 270 15 01020304 
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FLEXIMERS SEMTEX especial para cubiertas 
exteriores e interiores. 
Mangueras de goma especiales para oxígeno, 	PRODUCTOS  
acetileno, aire j chorro de arena. 
Tubería metálica flexible TUBEST. 
Planchas de caucho-amianto POLYPYRIT, DupiIi OP 
Adhesivos para toda aplicación. 
Pavimentos de goma. 	 Al SERViCiO  DE LA 
Mangueras sintéticas HELIELEX. 	 INDUSTRIA NAVAL 
Consulte su problema a nuestros Distribuidores o 
a nuestro Departamento Técnico-Comercial, 

>DE 

DUNLOP 
SIMBOLO 

 
PROGRESO 

UI 

z 
o 

,.1• 

4 



S.A. JULIANA CONSTRUCTORA GIJONESA 
FI1IA 	DE LA COMPAÑIA EUSKAIDUNA, DE EILBAO 

It 
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CANAL DE EXPERIENCIAS HIDRODINAMICAS EL PARDO 
___ 	

--- ( MADRID, 

DIMENSIONES PRINCIPALES 

Longitud . 320 	mIs 

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

Ensayos de todas ola- 
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 ya 
en servicio, para me-
jorar económicamen- 

te su explotación. 



SERVICIOS 
PLENOS 

DE 
HABILITACION 

NAVAL 

YAPCO. 5. A. brnda su colaboracián a la Industr:a Naval con los siguientes servicios 
OFICINA TECNICA: Decoración. Instalaciones, Coordinación, Siluetas, Diseño Industrial. 
INVESTIGACION Y SISTEMAS: Normalización j Métodos, Sistemas de Fabricación. Sistema Modulado 
M-900, nuevos materiales, 
CONTRATA: Habilitación llave en mano, Ebanistería, Tubería, Suelos, Mobiliario en general, Mobiliario 
seriado, etc., Coordinación de grernos. 

EN ')JRCQ B. 
cos& Servicios Plenos de Habilitación Naval 

________ Licenciado Poza 8.7 - Tfno. 2413 27 - Dilbao 8 
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M.A.N. 
Motores Descl. Auromotores Ceo 

troles térmicas. Guas. 

WAHODAG 
Colderos. T. rbi os Calderetcs. 

Que modo res. 

DOCKBAU 

Proyectos diques flotontes. 

UHDE 
inqenierío y construcción de ola n-

s químicos, petroqu micas. ferti - 

Ii ¿artes. refinerios, etc. 

LINDE 
c,n'os faccionc " c'nto orre. Ob. 

tnc,Or oxiq..''ro. Plantes produc. 

CiOn y recuoercrcIon etileno. 

ZEISE 
Hélices. Liricas eies completes. 

Lneos e"'. paso venable 

DEUTSCHE WERFT 
Sepicndonores aojo 	sentinas 

'Turbulo". Obturadores "5im 
pies''. Chumaceras "Sirnplec". Bo 

ci nr os. 

APLINSA - MEE 
''Sr' 	 eect' 

Aisle' ente, "dust'ces 

SC HM E IZ BASA LT 
Losetas bcscto fndda pene re 

C_OnimiOtç 	prtrC arC5C" rile 

''1 

SFH 
nsle (iliones 	COul're 	iiCC'.(liOS 

''San inklnn " 	rnstalccionies 	espr "'o 

ROM 
estolaciones contra incendios CO 

Válvulas y tuberías 	poro 	buques. 

Equipos paro diques flotantes. 

LMG 
Hélices 	rcnsversales 	"Tcrcada. 
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Photograph courtosy of Glen Lime Ltd. 

our MacGREGOR Service Specialist 
will be on the spot 

(if requírecl) 

Sometimes it may become necessary to have re- stocks of spares avail.ab4e, make short work of 
pairworkcarriedouton MacGRGORhatchcover any and every kind of repair job. 
lnstallations which are now fitted on more than 	The International MacGREGOR Organisation 
9,000 ships sailing the seven seas. 	 provides this round the world network of Ser- 
Thls applies of course, not only in London, New 	vice Stations because it believes that reliable 
York or Hong Kong, but also in 40 other ports 	products must be backed by rellable service. 
throughout the world. The highly skilled person- 
nel of the MacGREGOR Service Stations are 
speclallsts in MacGREGOR Hatch Covers of ah fifacGREGOR 	- 

types. Thelr expert knowledge, plus the extensive 	inerna(íonal organisa tíos 



MASDE URE 

Tiempos de 
mecanización mínimos 

Alto rendimiento 

Máxima precisión 

Larga duración 

JU 451 

• 
tLÇ Ie44LO 

ji46XU4ttS fctó&1cwzs 

Distancia ep. 1.500 - 2.000 MM. 
Revoluciones 34 - 1.500 
0 tornear sobre bancada 480 MM. 

Id. 	id. escote 520 MM. 

IM 

ls I15S14' Sociedad para Investigaciones y Aplicociones Industriales, S. A. 

 POA OFICINA CENTRAL Y EXPOSIC!ON MADRID-14, AlcalO, 52. Tel 222 31-Te1ç.MODUL 


