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Botadura de la M/N «GUARDO» de 11.550 T. P. M.

S. A. JULIANA CONSTRUCTORA GIJONESA ° 5icies secos o 125y 1m0 m

CONSTRUCCION Y REPARACION DE BUQUES | PARSEE, OE BRMATIENFS

TELEFONO: 32 12 50 - TELEGRAMAS: «JULIANA» - TELEX: 37409 JUNA-E AVENIDA DE GALICIA, 62 GIJON




fulerza motriz
en [a que Vi Sabe
18 puede confiar

FUERZA MOTRIZ BURMEISTER 8 WAIN




Los interruptores automaticos miniatura B B C
se emplean universalmente

son aparatos modernos de

SEGURIDAD

Modelos desde 0,5 a 63 A

S.100 440V~ 250V—
“mini-STOTZ* De elevada capacidad
modelo de rosca de ruptura

S.200

““de alto poder de ruptura’

Fijacién réapida;
sobre superficie plana, etc,
Uno, dos o tres polos.

Se suministran también Mm
colocados en armarios metélicos

con una, dos o tres hileras
de autométicos

$.160

serie homologada para su
empleo como LIMITADOR

Proteccidn diferencial
contra fugas a tierra

Nueva LINEA 68 mm.

Serie compuesta por automéaticos S.160

y aparatos complementarios (interruptores
manuales, pulsadores, lamparas sefial, bases
enchufe, fusibles, transformadores, etc.)

Para la linea 68 mm las paredes
delgadas son suficientemente gruesas

APARELLAJE ELECTRICO

Domicilio social: Menéndez Pelayo, 220- Barcelona-12-Tel. 228.17.08 (10 lineas) - Telex 52,253 MTRON E
Delegaciones:

CENTRO - MADRID-14: Ruiz de Alarcén, 12 - Tel. 222.20.27 LEVANTE-BARCELONA-12: Menéndez Pefago 220 Tel, 217.74.54
CASTILLA-VALLADOLID: Calle de ia Merced, 6-Tel, 25.35,16 NORTE-BILBAO-8: Bertendona, 8 - Tel.
NOROESTE-VIGO: Gran Via, 164 - Tel. 23.16.01 SUR-SEVILLA: Virgen del Valle, 65 - Tei 2?52?8

Sub-delegados y representantes:
Gijén, Santander, Sean Sebastidn, Pamplona, Zaragoza, Yalencia, Mélaga, Palma de Mallorca, Las Palmas, Sta, Cruz de Tenerife,

SK-661



IMPORTANTES
ASTILLEROS SIGUEN
CONFIANDONOS

ISTRO .
AJE DE

Y
AISLAMIENTOS
NavaLEs

ITASA en su Secciéon Naval ha
efectuado el proyecto, suministro
e instalacion de aislamientos en
bodegas, gambuzas frigorificas,
camaras de maquinas, acomoda-
ciones, falsos techos, tuberias,
etcétera, para gran numero de
buques frigorificos, pesqueros,
congeladores y al fresco, trans-
porte L. P.G,, etc., a base de lana
de roca, foam-glas, corcho, poliu-
retano, poliestireno, silicato,
magnesia, etc., con destino a
armadores nacionales y extran-
jeros.

Instalacién de Tuberfas y Aislamientos, S. A.
Marcelino Oreja, 15 - LAMIACO - LEJONA (Vizcaya)
Teléf. 636000 - Apartado 530 - Bilbao

Delegaciones y representantes en las principales ciudades.

CALOR FRIO SONIDO




M-A'N y ITtu (MAN -Mercedes Mayhach)

Primeros en el mundo en motores Diesel

Por gama de potencias:

En motores lentos M.A.N fabrica hasta 48-000 C.V. por unidad con 4.000 C.V. por cilindro.
En motores semirapidos M.A.N fabrica hasta i8.000 C.V. por unidad con 1.000 C.V. por cilindro.
En motores rapidos M.T.U. fabrica hasta 7.000 C. V. por unidad con 350 C.V. por cilindro.

Por produccion:
Las fabricas INI.A.N v M.T.U. entregan cada ano mas C.V. que ninguna otra europea.

Central de GANTE
Grupo con motor
KIZZ 93 170 de

30.000 C.V.
H
PASCH Y/ CIA S: A\
S e e o 5 S\ SR IR
BILBAO - Alameda de Recalde, 30. Telf. 2178 64 Telex: 33720
MADRID - Capitdan Haya, 9. Telf. 27001 00 Telex: 22696
BARCELONA - Tusset, 8-10. Telf. 217 19 63 Telex: 52063
GIJON - General Mola, 52. Telf. 3509 39 Telex: 37367
Vl a Agentes en: VIGO - SANTANDER - VALENCIA - HUELVA - TENERIFE ‘»‘L




UNILUX, S. L.

FABRICA DE INSTRUMENTOS NAUTICOS

AVENIDA PEDRO DIEZ, 31 - MADRID - 19
TELEFONOS 47124 70 - 471 05 09

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS DE
FABRICANTES CON LICENCIAS & HAMBURGO)

SEXTANTES GIROSCOPICA NAVIGAT II RELOJES

COMBINACION GIROSCOPICA +
AUTOPILOTO + SISTEMA GOBIERNO BITACORAS

CORREDERA RADIOGONIOMETRO
ELECTROMAGNETICA CORREDERAS DE PATENTE DE DOBLE CANAL

3

Y TODA CLASE DE INSTRUMENTOS NAUTICOS

—_——

GIROSCOPICAS
U N A s A DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO PR P
PARA LA FLOTA PESQUERA DEE |y o reTmos
FERRAZ, 2 - MADRID OORREDERAS E-M
Teléf. 248 34 00
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REG U S PAT OFF

DETACOUPLE

Fletinas bimetalicas para uniones estructurales aluminio-acero.

DETALLE DE ESTRUCTURA TIPICA EN
CONSTRUCCION NAVAL
Refuerzo

Mamparos
de mamparo smparo

de aluminio

Pletina bimetalica
. DETACOUPLE

Pletina bimetélica
DETACQUPLE
Cubierta de
acero

Brazola de acero

Superestructura de aluminio soldada a la cubierta de
acero mediante el uso de la pletina bimetalica DE-
TACOUPLE. Obsérvese que la pletina bimetalica
puede curvarse y soldarse por testa o en angulo

| para formar cualquier combinacion.

STAY, s a

Rosal, 99 - Tel. 329 24 97
BARCELONA-4
54622 COCN E/STAY

Takby 54713 COIBAE/STAY

Delegacion: MADRID
Serrano, 63 - Tel. 226 59 42
MADRID-6



BUQUE CEMENTERO DE 3.350 T.R.B.

CONSTRUCCION Y REPARACION DE BUQUES

FACTORIAS:

ASTILLEROS DEL CANTABRICO
ASTILLEROS DE RIERA

FACTORIA NAVAL DE CEUTA
FABRICA DE PINTURAS "CHILIMAR"

ASTILLEROS DEL CANTABRICO
Y DE RIERA, S. A.

Apartado 319 - Teléfonos: 32 01 50 - 32 05 00
Telegramas: CANTABRICORIERA - Telex: ASCAN
GIJON - ESPANA




» » » ¢ A T ADSY
Hemos sido ’f\;zf’{
galardonados con el
@ Trofeo Internacional

a la Calidad,
b en la fabricacion

@
{ de bombas y equipos %
% :

de bombeo.

Esta distincion supone !

\ para nosotros,
E'J> sobre todo, un nuevo

i

D

\ aliciente para mantener % :
‘ID nuestro W i
puesto de vanguardia. @'j '
2N

sl D

v

|
BOMBAS | \\ANUFACTURAS

ARANZABAL, S. A.

ZARAUZ (Guiptzcoa)




CLYDE

- OOPLADDRES DE HOLLIN

mantienen sus calderas al maximo rendimiento

Se construyen en los tipos:
Retractil
Multy-jet
Dual nozzel

y con accionamiento

manual
eléctrico
neumatico

Equipos de automatizacion
. total de los sopladores

CLYDE BLOWERS LTD-CLYDEBANK-SCOTLAND

DISTRIBUCION EN ESPANA: INDUSTRIAL MAS NIETO, S. A.
Travesia ¢/Comercio, s/n.— SANT FELIU DE LLOBREGAT (Barcelona)

Tel, 366 00 50— Telg MASNIETO - Telex: 52314 MAS E
Delegacion: Quintana, 23 — T. 248 78 73 - MADRID-8
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ASTILLEROS DEL CADAGUA
W. EMILIO GONZALEZ, S. A.

Construccion de Buques
l’ Nuestra;dr)s yrt;é;r,a- df; 12() metros |

FRIGORIFICOS CARGUEROS
4 nos permiten la construccion

PORTACONTAINERS PESQUEROS |
PETROLEROS EMBARCACIONES DIVERSAS ggsguques tde hasta 9.000 Tons. de |
I muerto.

ASFALTEROS nugrt
OFICINA PRINCIPAL Y ASTILLEROS: BURCENA-BARACALDO (VIZCAYA) Aptdo. 70 ;
TELEFONOS 371900/371909, telex 32099 CADAS-E I




ESTO LE OFRECE A VD.

EL NUEVO DESTILADOR
DE AGUA DULCE
ALFA-LAVAL/NIREX:

MANTENIMIENTO
MUY SIMPLE

El frente del aparato es una
gran tapa de acceso que puede
girar, a un costado sobre un
pescante dejando accesible la
zona interior amplia y sin
recovecos. La tapa se fija
durante el trabajo mediante
6 pernos roscados. Normalmente
no es necesario tocarla durante
. periodos de.B a 12 meses.

SIN NECESIDAD
DE AJUSTE
DE CONTROLES

Cada unidad se ajusta previamente
para una produccion diaria minima
especificada, independiente de la
temperatura del agua del mar.
Durante el trabajo posterior

no son necesarios en absoluto
ajustes de ningun tipo. El Destilador
es, por tanto, especialmente
adecuado a las camaras de
maquinas sin vigilancia.




SIN TUBOS
QUE PUEDAN OBSTRUIRSE

La evaporacion y la condensacion
se producen en los paquetes de
placas ALFA-LAVAL, facilmente
desmontables para inspeccion y
limpieza.

Las placas del Condensador se
producen prensando chapa de
Titanio de 0,6 mm. absolutamente
resistente a la corrosion y a la
erosion, incluso por agua de mar
intensamente contaminada vy
circulando a alta velocidad.

El material del Evaporador en la
ejecucion normal es de laton
aluminico (opcionalmente puede
también suministrarse en Titanio).

NADA MAS QUE AGUA PURA Y CLARA

i Cuanta?: Cualquier capacidad entre 10 y 50 m* por dia, segun
el numero de placas en el Evaporador y en el Condensador.

i, De que salinidad?: El separador de gotas y el sistema
automatico de control de la salinidad con una valvula
automatica de proteccién garantizan, una salinidad de menos
4 partes por millén, es decir, agua dulce para calderas o
para cualquier otra exigencia a bordo.

¢ De donde proviene el calor para
la evaporacion?: Del agua de
camisas del motor, (en la ejecucion
normal) o de agua en circuito
cerrado calentada por vapor.

i Como funciona el sistema?:
Mediante dos bombas centrifugas
de una etapa

combinadas con eyectores
hidraulicos para aire y salmuera,
Una de las bombas se monta
separadamente. Todos los restantes
elementos incluyendo el cableado
eléctrico interno del aparato se
entrega montado.

i Es eficaz?: El equipo ha sido
probado exhaustivamente durante
dos anos de pruebas de prototipos
en el mar.

4 Y el servicio y los repuestos?: El Servicio de los Destiladores
NIREX esta a cargo de la Organizacion Post-Venta Marina
Internacional de ALFA-LAVAL existente en 70 puertos en
todo el mundo.

O NIREX

GRUPO ALFA-LAVAL, P

Consultar en Espana a ALFA-LAVAL, S. A,

Anionio de Cabezon, 27 MADRID-34

Teléfonos: 734 68 00 - 734 04 00

Direzcion telegrafica: Alfalaval - Madrid Telex: 23 172 Laval E 24



motores marinos iy

CATER

o,

Motores marinos propulsores, para servicios auxiliares
y de emergencia.

Motores para remolcadores, petroleros, cargueros, bugues
de pesca, embarcaciones de recreo, etc.

Motores marinos propulsores desde 85 HP hasta 1.1256 HP
Motores para servicios auxiliares y de emergencia

desde 67 HP hasta 1.280 HP.

Un servicio total de atencion pre y post-venta a través
de la red de Bases Finanzauto y el servicio mundial

de los distribuidores Caterpillar.

CENTRAL:
Doctor Esquerdo, 136

Teléf. 433 05 00
MADRID-7

ARGANDA - CATALUNA - LEVANTE - SEVILLA - NORTE
ASTURIAS - TENERIFE - LAS PALMAS - ZARAGOZA
MALAGA Caterpillar, Cat y @ son Marcas de Caterpillar Tractor Co.

F-1-74






INSTALACIONES
FRIGORIFICAS

| =
Iff, g.@. FRANCO ESPANOLAS S.A.

La mas avanzada técnica de Ingenieria Naval aplicada a la

Industria Pesquera

pa{ e

DISTRIBUIDOR EN ESPANA DE LOS PRODUCTOS
FRICK

: TECHNOFRIGO ’
USA

%_ EUROPA FrICK =

=l

CONGELACION
REFRIGERACION
AIRE ACONDICIONADO

L

H LT

i

MAS DE 400 INSTALACIONES |FFE
EN PESQUERQS DE TODO TIPO

w Asistencia técnica en los principales puertos peninsulares y en Canarias wa

=
CASA CENTRAL:
I e a Avda. Galzeraborda s/n RENTERIA (Guipuzcos)
] ™ Teléfono 510300" TELEX. IFFE. 36334

DELEGACIONES

-

MADRID ALICANTE

Juan Hurtado de Mendoza 13-59 CORUNA Urbanizacion Industrial

TFCS 4582991 y 457 89 85 = ; “Florida Alta”. mod. 3
C9 Exterior del Puerto, s/n

HUELVA TfOS 2397 45/46 CANARIAS-LAS PALMAS

Macias Belmente 32 Fontanales 14
TFO 212956 TfO 2642 04
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Sector Internacional .
de la Industria Navahl vk
Portuaria y Maritima > .

A R N N A W N

L LT W Gy L . £

D. L. BIl-2818 - 1973




nosotros NO TRANSPORTAMOS

CONTAINERS...,
pero ayudamos

a hacerlo INTER

T e EQUIPOS
' - ' NAVALES, S. A.

Calle de Ferraz, 2
Telfs. 241 4159
24193 9] - 24794 00
Telex 22864 RETNI E
MADRID-8

® PROYECTAMOS
® FABRICAMOS

® SUMINISTRAMOS
e INSTALAMOS
a hordo el
equipo para
estiba y amarre
de Containers,
Trailers y
Coches

buque “PINTD”
durante la
instalacion de
guias desmontables
y cargando containers

207 buques dotados de nuestros equipos de ESTIBA y
AMARRE de containers.

10 buques equipados de nuestiros SISTEMAS DE GUIAS
CELULARES fijas o desmontables

GTT -1




Tubos
para condensadores
e intercambiadores

\TAMO (Vizcaya)~Di
lineas)-Telex: 33¥Il29~Préde‘




EMPRESA NACIONAL

"BAZAN

CONSTRUCCION DE BUQUES DE GUERRA Y MERCANTES DE TODAS CLASES
REPARACIONES EN GENERAL

e EQUIPOS PROPULSORES FACTORIAS EN:
INSTALACIONES TERRESTRES
DE TURBINAS Y DIESEL. EL FERROL DEL CAUDILLO
b CARTAGENA
@ CALDERAS MARINAS Y SAN FERNANDO (CADIZ)
TERRESTRES. LAS PALMAS (GRAN CANARIA)
@ ARMAS NAVALES Y :
MUNICIONES. FABRICAS DE ARMAMENTO EN:
® MAQUINARIA AUXILIAR,
GRUAS LOCOMOVILES, SAN FERNANDO (CADIZ)
MOTONIVELADORAS, ETC. CARTAGENA.
DIQUES SECOS, FLOTANTES Y VARADEROS. ak

OFICINAS: CASTELLANA, 65-MADRID=1 TELEFONO 23444 10 - TELEX 27480 - CABLES: BAZAN




M/T “PAJALA’" 106.400 T.P.M., construido por Gotaverken, Gotemburgo para Grangesberg AB, Estocolmo.
Equipado con Indicador de Angulo de Timon y otros equipos de JUNGNER INSTRUMENT.

Nuestra organizacion de ventas y

servicio técnico es tan importante como

nuestro programa de instrumentos.

Hemos organizado un servicio de ventas y asistencia
técnica que cubre el mundo entero... para hacerle a
usted posible el ocuparse de otras cosas.

Esté Ud.

seguro de encontrar el equipo que necesita

en nuestra lista de instrumentos.

SAL-59
SAL-24
SAL-16
KA-1
MTES
AEM-1
VAKO-1

RLS
SIS-1

para la Marina.

para Bugues Mercantes.

para Pesqueros.

Indicador de Rumbo.

Telégrafo de Puente.

Torsiémetro Medidor de Potencia.
Sistema de Control de la Velocidad del
Motor.

Sistema Indicador de! Angulo de Timoén.
Indicador del Paso de la Hélice (Propulsor
de Gobierno),

Servicio de Ventas y Asistencia Técnica Mundial
Uds. lo necesitan - Nosotros lo tenemos

SIS-2

DGM-1
DGM-2
TI-1
KM-1
VIS-1

NM-1
TMS-1
VLS

Indicador del Paso de la Hélice (Propulsor
Prinecipal).

Indicador de Calado (Método de Presion).
Indicador de Calado (Método de Burhujas)
Indicador de Trimado.

Clindmetro.

Sistema Indicador de Posicion de Valvulas
(seguridad intrinseca).

Indicador de Nivel de Tanques de Servicio
Sistema Indicador de Presion y de Fondo.
Indicador de Presion de Valvuias.

Escriba al Departamento de Ventas, Seccion Naval
en nuestra Central, o en cualquiera de nuestras de-
legaciones.

JUNGNER INSTRUMENT AB

Fack, S-17120 SOLNA 1
Stockholm, Sweden.

ACUMULADORES

NIFE S.A.

HERMOSILLA, 117 - MADRID-9

TELEFS. 401 73 50/54/58



N ICO.SA

Como resultado de los afos de experiencia en realizacion
e investigacién naval, hemos constituido un equipo especializado
que se ofrece para colaborar en:

® DISENO NAVAL

e HABILITACION NAVAL
® INTERIORISMO NAVAL
® INVESTIGACION NAVAL

Oficina Central: Modesto Lafuente, 41-1.° - MADRID-3
Alda. Mazarredo, 47-7.° - Teléfono 214445 - BILBAO,9




In ship stabilization
engineering,
the international
symbol of quality

The Flume emblem has come to patented to avoid imitation. of quality and service in the
symbolize stabilization design and - In ship stabilization, Flume has shipping industry.
engineering of the highest been, and will continue to be

standard. Reliability, quality the very best in the world. With m
workmanship, plus the extra care 15 years of experience behind us, m

and deep pride that go into the and over 750 installations Mw

production of a system that is worldwide, Flume is the symbol

Designed & Engineered by JOHN ). McMULLEN ASSOCIATES, Inc.,
Ship Motions Division
Naval Architects « Marine Engineers * Consultants
One World Trade Center, Suite #3000, New York, N.Y. 10048
Offices and representatives throughout the world.



TURBOGENERADORES BROTHERHOOD

fambién producen ln energic eléciricu del

B/T “BARCELONA” uno de los pelroleros mayores
consiruidos en Espand

Armadores: Fletamentos Maritimos, S.A. Madrid, Espana.
Constructores: Astilleros Espafioles, S.A. Cadiz, Espafia.
Motor Principal: Astilleros Esparioles, S.A. Manisés— B & W 8K 98 FF.

Pida nuestras publicaciones
BPTG/71 - Grupos turbogeneradores de contrapresion
CTG/68 - Grupos turbogeneradores auténomos y completos

WHR/70 - Grupos turbogeneradores para instalaciéon en motonaves

chgg - Turbinas horizontales y verticales propulsoras de bombas de carga

PETER BROTHERHOOD LIMITED L

Peterborough, England  Tal. 073371321 Telex: Brotherhd Pboro 32154
London Office: Dudley House, 169 Piccadilly, London, W1. Tel: 01-629 7356/7/8.

&
FABRICANTES DE TURBINAS DE VAPOR - COMPRESORES + MAQUINARIA PARA FINES ESPECIALES ‘ 1
67315




INSTRUMENTACION NAVAL

ATTZITROL

medidor de caudal | i interruptores de nivel
ANNUBAR 8 B R O | NIVOTROL

LM i1e i

indicador de nivel ISOSCALE
contactores alarma para liquidos de densidad presostatos y termostatos
de caudal PEECO variable MERCOID

indicador
RS ;B de nivel
anunciadores W/ - V'l CERMAT
de alarma B para tanques
AUTO MALARM / R de carga

A su servicio para consultas
técnicas en:

AUTSIITROL

Instrumentos de regulacion y control
de nivel, temperatura, caudal,

presion, densidad, viscosidad, . & |
anunciadores de alarma, etc. IBERICO ..
Indicacion de calado escora y asiento. Torteiontas  Ardos (MaArd).

Ni i ¢/Caucho, s/n. Poligono Industrial de
ivel en tanques combustible y de lastre o Ctndtio /0 el




vendemos técnica

- NA 1

REF

calidad-seguridad-soluciones

... N0 ODbjetos

@ asesoria técnica completa

@ equipos de especialistas cuidadosamente
seleccionados

@ ingenieria propia
@ servicio post-venta rapido y eficiente

@ técnica a nivel internacional

refrigeracion
congelacion
aire acondicionado

RaminVizcaing s.a.

REFRIGERACION - ACONDICIONAMIENTO DE AIRE
CAMBIADORES DE CALOR

SAN SEBASTIAN - APART. 1363 - TELEF. 353542 - TELEX 36244 RVSA-E

@ departamentos altamente especializados

@ estudio y realizacion de su problema
concreto

@precios muy ajustados

@ millares de referencias de clientes
satisfechos

@cuarenta afos de experiencia

proyectamos, construimos e
instalamos plantas frigorificas
para congelacion de pescado
a bordo (60°/, de toda la flota
congeladora espariola).
Enfriamiento de bodegas

y gambuzas en toda clase de
buques.

instalaciones completas de
acondicionamiento de aire y
ventilacion.




NUESTROS BUQUES TRANSPORTARON EN EL
— ULTIMO EJERCICIO 14.436.799 Tm.
Y RECORRIERON 1.077.766 MILLAS

E Cargamentos en Refinerias___12.923.106 £
Fletamentos a terceros 870.187

Cargamentos en Factorias
(transportes, suministros
a Industrias y Trasiegos) 413.389

Servicios de “‘Bunkering" 330.117

Premios concedidos.
a Campsa
en 1973

e St I

CAMPSA al servicio de los es_paﬁéles?'_i';:_':-;




NAVEGAMOS POR TODOS LOS MARES. Desde el mayor buque mercante al pequefo y
poderoso remolcador, nuestros motores marinos estan presentes en todos los mares. Y cada
motor que fabricamos resuelve una necesidad especifica, y es que...

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

LA MUAQUIIWIS T, TIERIRESTIRIE Y MUARITITIYE, S.L.

Calle Fernando Junoy, s/n / Aparlado 94 / Teléfono 207.57.00 / Telegramas MAQUINISTA / Telex 5538 MAQUI ./ Barcelona-16
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El perfil mas moderno

del continente
ahora en Espana

ENSIDESA, primera siderdrgica integral del pais,
fabrica en su tren estructural de cajas universales de Verina,

por primera vez en Espana, la gama mas completa
de PERFIL EUROPEO IPE.

El PERFIL EUROPEO IPE, es el mas moderno y economico del
continente por las muchas ventajas que ofrece a proyectistas
y constructores. Entre ellas, destaca
un considerable ahorro en mano de obra y peso,
gque puede ser superior al 20 % con respecto a los
perfiles normales.’

Aparte de tan significativas cualidades economicas y de
empleo, el IPE proporciona:

e Alas paralelas. ¢ Alas mas anchas.

e Mayor médulo resistente.
s Mayor momento de inercia. ¢« Mayor radio de giro.

. Menor volumen de soldadura.

ENSIDESA fabrica PERFIL EUROPEQ IPE desde: IPE 160 a IPE 500,
gama con la que se cubren ampliamente las necesidades

del mercado.

Lrensidesa

#’ m Velazquez, 134 - Madrid-6



—~

MOTORES Y MAQUINARIA DE IMPORTACION
Aparta::gslég%éé(::f:- 22221 E A. NAVARRO’ s. L.

HELICES DE PASO CONTROLABLE DESDE 100 A 40.000 B.H.P.

HELICES DE PROA DESDE 600 A 1.800 B.H.P.
TOBERAS Y TOBERAS TIMON HASTA 5.000 mm. @

GRUPO:

HELIX 45
LIAAEN
KVAERNER
HJELSET
VOLDA




estacion radiotelefonica
de 400Wen BLU OM/0C

(banda lateral tinica-SSB)

ER 400 / TF

CARACTERISTICAS MAS
DESTACADAS:

® Novisima Estacion de Radiotelefonia
OM y OC, en Banda Lateral Unica
(BLW), cumpliendo con todas
las normas y regulaciones
internacionales vigentes.

68 canales controlados a cristal.
Margen de frecuencias, 1.6 a 25 MHZ
Potencia real en antena, 400 W PEP.
Compatible con AM.

Manejo extremadamente sencillo.

Solido y confiable, soporta perfecta-
mente las mas duras condiciones de
funcionamiento a bordo.

® Generador incorporado automatico de
alarma radiotelefonica.

Aprobado por la subsecretaria de la
marina mercante para su instalacion en
buques nacionales.

AGENTES PARA ESPANA

P|C|P| ELECTRONICA APLICADA,S.A.

g Shlpg E'GC"O"'GS SISTEMAS Y SERVICIOS ELECTRONICOS

Goya, 39 - Madrid - 1 - Esparia Laboratorio y Fabrica: Iturbe, 5 - Madrid - 28

& Marine seWices (Bélgitu) Telex: 23239 PCP. E Teléfonos 274 76 42 y 274 77 16

Telef. 401 44 58* Direccion Telegrafica: PCPESA
DELEGACIONES REGIONALES Y SERVICIOS DE ASISTENCIA TECNICA EN TODO EL LITORAL
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Técnicas avanzadas de proyecto y construcciin de bugues

Servicios: La Division Naval de SENER presta los siguientes Sistema Foran. SENER ha desarrolladp un procedllmlenlo
servicios: Estudios Técnico-economicos, ingenieria de buques, integral de proyecto y construccion de buques. Este sistema es
asistencia técnica a armadores e ingenieria de astilleros. el anico que genera directamente formas matematicamente

ti { amet ;
Mas de 400 buques de todo fipo han sido construidos con ~ °°'"egidas, a partir de los parametros basicos de proyecto
proyecto de SENER, desde su fundacion en 1956. La agilidad de proyecto y las aplicaciones constructivas permi-

ten reducir notablemente el plazo de entrega y coste de los

buques.

SENER DIVISION NAVAL j

Las Arenas-Bilbao (Espaifia) - Avda. del Triunfo, 56 - Teléfono 276940 (Bilbao) - Telex 33745
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una plataforma Simon
ara cada trabajo

G n ‘ v . : .\\, 7 I \

.

Plataforma Simon D-56 Plataforma Simon S-70

SIMON posee 20 afios de experiencia en el disefo y fabricacion de equipos hidraulicos de

acceso, que son vendidos en todo el mundo. : : RS
Sus equipos son los mas avanzados en la industria naval para las operaciones de: limpieza, cho-

rreado, pintura, soldadura, inspeccion, etc.

EQUIPOS SIMON DE ACCESO
EN INDUSTRIA NAVAL

— PLATAFORMAS SIMON

Con alturas de trabajo entre
6 y 31,5 metros y hasta 510
Kgs. de carga maxima.

— SIMON «DOCK ARM»

Brazo especial desarrollado
para trabajos en que el bu-
/ que demasiado grande impi-
de el trabajo de la platafor-
ma normal, al ser muy pe-
quena la distancia entre el
casco y la pared del dique.

— ITAD

Equipo para acceso interno
de grandes tanques.

Si tiene necesidad de equipos de acceso en gran altura, consulte a nuestra

FIMESA division de maquinaria industrial

Sede Social: Federico Salmon, 9 Tel. 269.72.05- Madrid - 16



ASTANO

325.000 T.P.M.
2 x 18.700 SHP

3 BUQUES PETRONOR
PAN OCEAN
BULK CARRIERS (GULF)

361.073 T.P.M.
2 x18.700 SHP

2 BUQUES GuULF o1L Co.
Cia. MARITIMA RIO GULF

300.000 T.P.M.
- 36.000 SHP
i 111
TEXA, sﬁﬂ\'" 4 BUQUES NAVIERA VIZCAINA
AN NAVIERA LETASA

lNAVIERA VASCONGADA
l NAVIERA BILBAINA
NAVIERA AZNAR

275.000 T.P.M.
32.000 SHP

5 BUQUES TExaco INC
MARFLET
HIDECA

230.000 T.P.M.
2 x 20.300 SHP

1 BUQUE  AFRAN TRANSPORT Co. (GULF)

265.400 T.P.M.
2 x 20.300 SHP

3 BUQUES AFRAN TRANSPORT Co. (GULF)

TOTAL 18 BUQUES

CON

5.298.346 1.P. M.
Astilleros y Talleres del Noroeste, S. A.

OFICINA CENTRAL:

GENERAL PERON, 29 - MADRID-20
TELEFONO: 416 71 00
TELEGRAMAS: ASTANO - MADRID

PARA UNA RAPIDA RESPUESTA: TELEX. 27608 - E .ﬁ

ASTILLERO: EL FERROL DEL CAUDILLO
TELEFONO: 35 81 40
TELEGRAMAS: ASTANO-FERROL
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EL ASTILLERO ACTUAL DE
S. A, JULIANA CONSTRUCTORA GIJONESA

Vista general del astillero.

INTRODUCCION

La Factoria fue fundada en 1911, aunque el nom-
bre actual de S. A. Juliana Constructora Gijonesa,
data del ano 1925, al hacerse cargo de las antiguas
instalaciones la familia Juliana (de ahi el nombre de
la Sociedad).

Durante afos, esta factoria se dedico a construc-
ciones metalicas en general, fundicién de hierro, ma-
quinaria de minas y obras publicas, pero con aten-
cién especial a la fabricacion de maquinaria para
azucareras,

Es en el afio 1941 cuando la factoria, aprovechando
su situacion privilegiada en la bahia del Musel, se
expansiona y orienta sus actividades hacia el mar.

356

La empresa contintia desarrollando sus activida-
des normales durante varios anos, sefialando en lo
que se refiere a la Construccion Naval, la construe-
cion de buques pesqueros y costeros de pequeiio
porte.

En el afio 1956, la Compafiia Euskalduna de Cons-
truceién y Reparacion de Buques, radicada en Bilbao
con larga tradicién en la construccién y reparacion
de buques, toma posesion de S. A. Juliana como So-
ciedad filial, pero conservando ésta su denomina-
cién e individualidad propia.

Fue a partir del afio 1956, cuando se inicia la mo-
dernizacién y expansion del Astillero, construyendo
dos diques secos, una darsena de armamento, nuevos
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MONTE CORONA

Una grua torre de dos Tons.

Dos graas cigliefia de 12 Tons.

Una graa cigliefia de 15 Tons.

Una graa martillo de 4 'Tons.

Dos gruas cigiiefia de 40 Tons,

Tres graas cigiiefia de 25 Tons.

Dos gruas puente de & Tons.

Dos griias puente de 5 Tons.

Una grua puente de 8 Tons.

Espigon de abrigo.

Estacion de transformacion.

Oficinas generales.

Hospitalillo.

Edificio social.

Darsena de armamento.

Taller de carpinteria y mantenimiento y oficinas de
mont. a flote.

Almacenes.

Taller de caldereria-monturas a flote.

Taller de ajuste-monturas a flote.
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talleres y diversas facilidades, tales como gruas de
gran capacidad, ete.

En el afio 1969 se produce la fusién de varias em-
presas de Construccién Naval, dando lugar a la de-
nominada Astilleros Espafoles, S. A. (AESA) ¥y
siendo Euskalduna uno de sus miembros, pasa S. A.

INGENIERIA NAVAL
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17 Talleres de tuberos.
16 Taller de maquinaria pesada y eléctrico con transfor-
mador.

15 Oficinas de reparacion de buques.

14 Dique numero 2

13 Dique numero 1.

12 HEstacién de compresores y transformacion eléctrica.

11 Grada numero 2

10 Grada namero 1.

Espacios de prefabricacion,

Central y estaciones de transformacién con oficinas
de caldereria.

Taller de elaboracion de chapas.

Taller de elaboracién de perfiles.

Instalacion de granallado y pintado.

Transportador de rodillos.

Aplanadora.

Parque de perfiles,

Parque de chapas.

HoWwesOig-1 o

Juliana a constituirse en filial de la nueva Sociedad.
Se inicia entonces la segunda etapa en la renovacion
del Astillero, integrandose en el acuerdo suscrito
entre la Administracion Espafiola y AESA (denomi-
nado Accién Concertada) para la modernizacion de
sus instalaciones.
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INGENIERIA NAVAL

Caracteristicas.

La actividad principal de S. A. Juliana Construe-
tora Gijonesa es la construccion de buques, sin em-
bargo, también tiene especial relieve la reparacion
de buques y la construccién de algunos equipos es-
peciales para fabricas de azlcar.

Las instalaciones actuales permiten la construe-
cién de buques de 16.000 TPM. La capacidad anual
maxima se estima en unas 70.000 TRB,, esto es, seis
o siete buques de este tipo.

El Astillero tiene una superficie total de 128.530
metros cuadrados, de los cuales estin ocurados por
las instalaciones actuales, unos 110.5656 m® Las ca-
racteristicas se muestran en el plano adjunto en el
que cabe destacar:

— Parque de materiales mecanizado.
— Un moderno taller de elahoracién de chapas y
perfiles.
— Dos gradas de construccion.
— Amplias areas de prefabricacion.
— Dos diques secos.
— Una darsena de armamento.
~— Talleres de armamento.
Debido a la proximidad de las Siderurgicas todo

Mayo 1974

el material de acero llega al Astillero por medio de
trailers, que son descargados en el Parque de Mate-
riales, compuesto de una zona de chapas de 90 X 30
metros, servido por una grua puente con elementos
magnéticos de 8 Tm., de 30 metros de luz, y una
zona de perfiles de 80 X 30 metros servidos por grias
locomoviles .

Kl taller de elaboracion consta de dos naves, una
dedicada exclusivamente a chapas y otra a perfiles.
Los materiales procedentes del Parque entran en sus
respectivas naves, mediante un transportador de ro-
dillos completamente automatico. Las chapas pasan
previamente por una aplanadora de 3.050 mm. de
ancho 1til y posteriormente por la maquina de gra-
nallado (en la que se puede conseguir un grado de
limpieza de hasta Sa 3) por ambas caras a la vez ¥
la de pintado automéitico por el sistema “airless”
(donde reciben el “shop primer’). Los perfiles reci-
ben el mismo tratamiento de granallado y pintado.

El taller de chapas tiene unas dimensiones de
100 X 25 metros y esta servido por dos griias puente
magnéticas, una de 8 Tm., con balancin electromag-
nético y otra de 12,5 Tm. de gancho. Entre otras se
cuentan las instalaciones siguientes: Una maquina
de oxicorte escala 1:10, con cuatro cabezales de corte

Taller de elaboracion de acero,
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JONELADAS DE ACERO ELABORADAS
NUEVAS CONSTRUCCIONES
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lo que permite elaborar cuatro chapas simultanea-
mente. La maquina trabaja con un sistema de leetura
fotoeléctrica pero es capaz de hacerlo con cinta per-
forada. En la actualidad los dibujos se obtienen me-
diante el sistema de control numérico A.N.A., de As-
tilleros Espaholes. Una maquina de oxicorte para

Vista de las gradas,

INGENIERIA NAVAL

cortes rectangulares caraz de cortar simultineamen-
te dos chapas de 2.500 mm. de ancho; una prensa
hidraulica de 750 Tm. y otra de 500 Tm., dos cilin-
dros, uno de ellos para chapas de pantoque de 10,50
metros ttiles y otro rara curvar chapas de gran es-
pesor. Cada maquina estid auxiliada a ambos lados
por pescantes giratorios con polipastos de 2 Tm. a
T metros.

La nave de perfiles tiene unas dimensiones de
100 X 16 metros, y es digna de mencién la maquina
de doblar cuadernas en frio de 400 Tm. y con capa-
cidad para doblar una pareja de perfiles de hasta 17
pulgadas simultineamente. Esti servida por dos
puentes gria de 5 Tm.

La zona final de ambos talleres se dedica a la sub-
prefabricaciéon de elementos de menor tamafio, tales
como bulircamas, varengas armadas, ete., y a la pre-
fabricacién de paneles planos, utizando soldadura
semi-automatica.

En el grafico nim. 1 se puede apreciar la evolucion
del Astillero en cuanto a material elaborado, apre-
ciandose un aumento progresivo de la produccién a
Fartir de 1969, En linea discontinua se indican las
previsiones para los proximos afios, La capacidad
actual del Taller se estima en 22.000 toneladas de
acero neto por ano,

Existen grandes espacios dedicados a prefabrica-
cién al lado y cabecera de gradas, en parte protegidos
por cubiertas moviles, y servidos por las mismas
grias de gradas: dos de 25 Tm. y otras dos de 40
Tm., lo que permite la prefabricacién y montaje de
bloques de hasta 60 Tm. Ademas se utilizan gruas
locoméviles de 5 Tm. El equipo de soldadura lo
constituyen maquinas automAticas, semiautomati-
cas y soldadura manual.

Cada una de las gradas tiene unas dimensiones de
160 m. de eslora por 47,75 m. de manga total. Ambas
gradas constituyen una plataforma continua.

La déirsena de armamento tiene una longitud de
muelles de atraque de 560 m. y esta servida por tres
gruas, una de 15 Tm. y dos de 12 Tm.

Los diques secos, ademés de ser utilizados en la
reparacion de buques de hasta 25.000 TPM, propor-
cionan una gran flexibilidad para las nuevas cons-
trucciones. Las dimensiones son 170 > 25 metros y
125 X 17 m. Estan servidos por diversas grias de
gran capacidad de elevacion, una de ellas de 25 Tm.
Las puertas de los digues son abatibles con un eje
de giro horizontal sumergido bajo el agua; la ma-
niobra de aﬁertura o cierre es efectuada por un solo
hombre en unos tres minutos. Las bombas pueden
achicar cada dique entre dos y tres horas.

Los talleres de Armamento estdn situados entre
los diques y la darsena y ocupan una superficie arro-
ximada de 5.500 m?. Este departamento esti inte-
grado por los siguientes talleres: Carpinteria, que
ocupa una nave de 30 X 10 m.; Caldereria, con una
nave de 65 X 10 m. y dotada de una gria de 2 Tm.;
Ajuste, con dos naves, una de 45 X 10 m., con una
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gria de 2 Tm. y otra de 38 X 19 m., con dos grias
de 10 Tm.; Tuberia, con dos naves, cada una de
45 % 10 m., con una gria de 2 Tm., siendo dedicada
una de ellas a la tuberia por isométricas.

El taller de Mantenimiento ocupa una nave de
25 * 10 m., y el de Maquinaria disrone de una nave
de 60 X 20 m., con una grua de 5 Tm., y maquinaria
apropiada.

El sistema de Almacenes consta, ademas del Par-
que de Material sidertirgico ya mencionado, de dos
naves de 65 X 10 m., con gruas de 5 y 2 Tm., situa-
das al lado de los talleres de Armamento y que cuen-
tan también con los servicios de Seguimiento y Re-
cepcion de Materiales. Existe también una zona de
almacenamiento al aire libre para materiales de gran
volumen.

Tanto los procesos de Seguimiento de pedidos como
los de cargo y control de stocks de materiales se
sncu2ncran mecanizados lo que permite cunocer de
forma automatica el coste de la obra en curso en lo
referente a materiales y al lanzamiento de pedidos
para reposicion de stocks de los materiales de aco-
pios.

El proceso de normalizacion de A.E.S.A., en el que
Constructora (iijonesa se encuentra integrada, que
se encuentra en pleno desarrollo facilitara la inclu-
sién de mayor ntimero de materiales de acopios y
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permitira el intercambio de materiales con otras fac-
torias.

Se ha logrado una alta productividad debido al
empleo de recursos tecnolégicos avanzados, emplein-
dose en creciente escala, todas las facilidades que
supone disponer de un ordenador central de gran
capacidad, instalado en la casa matriz A.E.S.A., co-
nectado por linea telefénica permanente con un ter-
minal en el Astillero.

Se dispone de una Oficina Técnica, en la que se
han proyectado y desarrollado la mayor parte de los
buques hasta ahora construidos. Existen programas
para el ordenador, que suministran calculos basicos
del proyecto de un buque: definicién de las formas,
potencia, velocidad, resistencia longitudinal, balance
eléctrico, ete.

El proceso de preparacion de los dibujos de taller,
utilizados en la maquina de oxicorte 1:10, es efec-
tuado en su totalidad mediante ordenador y una ma-
quina automatica de dibujar, que existe en la casa
central.

Para el control de la Produccion y Suministros se
utilipa el Sistema P. M. S. (Project Management
System) de I.LB.M,, en el que la experiencia del As-
tillero ha aportado una gran agilidad al mismo.

Se ha adoptado este sistema porque comprende:

Red PERT (Network Process).

Programa de Asignacion de Recursos (Resource
_Allocation).

Programa de Costos (Cost Process).

Programa de Informes (Reports).

-
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También es digno de mencionar que todas las tu-
berias se elaboran previamente con los dibujos iso-
meétricos.

Se esta realizando el armamento anticipado en los
bloques de prefabricacion, a pesar de las dificultades
que encierra en buques de estas dimensiones.

El grifico nim. 2 representa en TRB. y en linea
continua las puestas de quilla, botaduras, entregas
y produccion (expresada por la formula indicada)
de los tultimos afios y en linea discontinua, las pre-
visiones para los proximos. Se puede apreciar en
1973 y 1974 un descenso en estos conceptos que ha
sido debido a que los buques entregados son de me-
nor tonclaje aunque la facturacién aumenta, con res-
:ecto a los afios anteriores.

OTRAS ACTIVIDADES

Independientemente de las Nuevas Construcciones
existen otras actividades, como la ya mencionada de
la Reraracion Naval, habiéndose efectuado en este
campo transformaciones de Buques Cargueros en
Frigorificos, de Tanques en Asfalteros, alargamien-
tos, ete. Las visitas anuales o cuatrienales que pasan
los buques, tanto nacionales como extranjeros, dan
ocupacion casi permanente a los diques.

En lo que a Actividad Industrial se refiere, hay
que sefalar que durante el presente afio 1973 se en-
tregaron dos Instalaciones de Difusion Continua, con
licencia danesa De Danske Sukkerifabrikker (D.D.S.)
tara fabricas azucareras.

361



“EL SINCRONISMO Y LA ESTABILIDAD
COMPROMETIDA DEL BUQUE"

Por Manuel Bruno Fuster
Doctor Ingeniero Naval

INTRODUCCION

Normalmente en la etapa de proyecto de un buque
se comprueba la altura metacéntrica del mismo con
vistas a cumplir los minimos exigidos en las Normas
de HEstabilidad y que afectan a la seguridad del
buque. Sin embargo, ocurre algunas veces que el GM
obtenido nos llena de satisfaccidn porque es elevado
y ya no nos preocupamos si este GM obtenido puede
tener consecuencias desfavorables. Efectivamente,
las tiene, y podemos sefialar dos muy importantes:

«) Incomodidad para el personal de a bordo de-
bido a las fuertes aceleraciones a que se encuen-
tra sometido el cuerpo humano con los balances rapi-
dos del buque, de tal forma que ‘“no hay quien pare
a bordo”.

b) Posibilidad de sincronismo del periodo propio
de balance del bugue con el periodo de las olas més
frecuentes en la navegacién., En este caso la am-
plitud del balance crece, llegando a tener balances
pesados y en determinados casos puede producirse
la pérdida del buque.

Es éste un tema muy conocido por todos los inge-
nieros navales y que quisiera recordarlo una vez
més porque lo considero de verdadera importancia,
Proporcionar al buque una estabilidad adecuada y
buen comportamiento marinero es, a mi juicio, el
objetivo méas trascendental en el proyecto y poste-
riormente durante Ja vida del buque.

Evidentemente, nos hallamos en una época de con-
tinuo avance tecnolégico y resulta que dotamos a
los buques de excelentes instalaciones y servicios,
con toda clase de sofisticaciones, automaciones, etc.,
y seria lamentable que después de tanto esfuerzo y
dinero invertido el buque fallase por no ser marinero,

En algunas ocasiones, una vez que se ha compro-
bado en buques determinados que su excesivo GM
es desagradable y peligroso para los mismos, se
decide remediar el mal improvisando tanques altos
de lastre para reducir el GM, pero hay que recono-
cer que se le quita peso muerto al buque, el cual
durante toda su vida tendri que pasear gratis este
lastre absurdo, pero necesario para navegar.

Generalmente, estas situaciones de GM demasiado
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elevado ocurren en navegaciones en lastre v en
buques que precisamente esta situacidn corresponde
a la mitad de su vida en la mar.

La causa de este GM elevado hay que buscarla en
la excesiva manga y en las formas llenas del buque.
Probablemente se llega a esto buscando un buque
economico desde el punto de vista de construccion,
a base de disminuir la eslora y aumentar la manga.

Habria que discutir si este ahorro conseguido en
la eslora no se pierde, por otro lado, en aumento
de la instalacién propulsora si se quiere mantener
la misma velocidad.

Sineronismo y dngulo de balance.—El periodo pro-
pio de balance de un buque en aguas tranquilas y
sin resistencia es

T—2 7 K/V g.GM [11

T — periodo de balance Br-Er-Br.
k —radio de giro de la masa del buque.

Para GM moderados se obtienen periodos de ba-
lance prolongados y para GM elevados obtenemos
periodos cortos, que pueden resultar incémodos, y,
en caso de sincronismo, peligrosos.

Cuando se trata de movimientos en olas (sin resis-
tencia) el buque efectiia balances que dependen, ade-
mas, del periodo del tren de olas y cuya amplitud
podemos suponer es:

T . alN
0= = 208
1—(T/T)? (sen 2 w /T, — T/T, sen 2 7 t/T)
[2]

siendo
T,=V2 7 Ng [3]

A — longitud entre dos crestas consecutivas de olas.
a— altura de la cresta.
T, — periodo entre dos crestas consecutivas.

Como puede verse, en el caso de sincronismo,
cuando T =T, quedaria @ = o/0 y diferenciando
para eliminar esta indeterminacion se llega a

O=m a/2 X\ (sen 2 m /T, —2 7 t/Ty.cos 2 7 t/T,)

Aqui se aprecia que el valor de ® crece rapida.
y progresivamente cuando el buque alcanza las cres-
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tas y los senos del tren de olas, es decir, para valo-
res de
t=T/2+n T,
y para
t.=nT

1 1

Si no hay sincronismo la amplitud maxima ven-
dra definida por

© max—wm.a/N(1—(T/T,)?) [4]

Para el caso real de medio resistente y sin sin-
cronismo T-£T las oscilaciones se amortiguan mas
0 menos rapidamente y las amplitudes de los balan-
ces son tanto menores cuanto méas diferentes son
Ty 1.

De la ecuacion [4] la amplitud maxima con medio

resistente seria
0, == (m.a/\) . (THT:—T?) [5]

Si T, es muy grande comparado con T

0,0 /N

I

i e

7 \ |
. | |
\
r.~4 \:

3 L

.'2 /

1 / Bemm

v

o 1
02 04 06 08 10 12 14 16 18 20 22 24 26 T‘/T

Amplitud de balance forzado en funcicn de T2

Fig. 1

Sl T, es poco mayor o menor que T (casi sincro-
nismo), ®, es bastante mayor que r . @/A y en este
caso puede haber balances pesados y posiblemente
criticos.

Si T, es bastante menor que T las amjrlitudes #f
son bastantes menores que =.a/A y tienden a anu-
larse con la resistencia del medio.

La figura 1 da valores de ©; ¢, o lo que es lo
mismo, @,/ .a/A, en funcién de T,/T (6 = = . a/y).
Una relacién T,/T < 0,8, o bien T, /T = 1,4 nos aleja
de la zona critica de los balances mas pesados.

Al tomar T,/T < 0,8 se toma un margen de un
57 por 100 respecto de la A del tren de olas que
produciria sincronismo y al limitar T /T por encima
de 1,4 se toma un margen de 100 por 100 respecto

INGENIERIA NAVAL

de la A del tren de olas que daria sincronismo; en
otras palabras, en el primer caso tendria que pro-
ducirse un tren de olas cuya A\ fuera 1,57 veces la
supuesta y en el segundo caso tendria que encon-
trarse el buque con olas de A la mitad del valor
supuesto.

elecided ds) viento w en nuda
P

)

vate
a 14 18 1 6 4 44 43 n2

Velocidad de cla Vy en nudos

gl L]
00 [ 60 800 lo60 1200 _ 1400 1600 1800 2000 1200

Langitud de la oa A en pias
Fic g

Fig. 2

Posibilidad de actuar cuando existe sincronismo.
La figura 2 nos muestra una relacién entre alturas,
reriodos y longitudes de onda de las olas en fun-
cion de la velocidad del viento, Normalmente Ia
altura maxima de una ola suele ser de unos 30 pies
¥, en caso de mala mar, llegar a 40/50 pies. Es poco
frecuente encontrar alturas de 80 pies.

Rumbo del buque relativo e la linea de crestas de clas

Fig. 3

No obstante, y llegado el caso, siempre es posi-
ble cambiar el periodo T, de las olas, obteniendo
otro periodo aparente T,. Bastaria modificar la velo-
cidad V del buque y/o el angulo « que forma la direc-
cién del tren de olas con la direccién Popa-Proa
del buque (fig. 3). De esta forma nos podemos ale-
jar del periodo T propio del buque y, por consiguien-
te, del sincronismo. De la figura 3 se deduce que

A
To=0+ T ¥V icos a/ V= St

226YyN—169 V cos a
[6]
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Tenemos una relacién de cuatro variables (A, T,
V, «). Si suponemos que T, = T (sincronismo), es
decir, ', = 2.7 . k/\/y . GM y suponemos una serie
de longitudes A mas probables en la navegacion de
un buque, de la ecuacién [6] y para un valor de V
del buque, se obtendri el correspondiente de a que
produciria sincronismo. Por este procedimiento y
para un determinado buque se podrian dibujar unas
curvas como las de las figuras 4 y 5, en donde que-
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En Espafia se exigen los siguientes criterios, que,
en forma resumida, son como sigue:

a) Pesqueros. 0. M. de 29-VII-T70.

Para todas las situaciones de carga previstas en
el criterio:

1. GM > 0,35 m. para cualquier situacion de
carga.

2. El méximo valor de GZ tendra lugar para an-
gulos > 25"

35 | : 35 J [ |

30 ] ) 30 / ///41 |
g Olas de60Q pies é A7 //i--—ommuo pies
Bes St Saes| . J
c o 3
c = |
" Olas de [200pies; @ %
g20L | _ ¥ 20
= g ; |
o | B / |
o | = 7
35— I‘ RE A Z o
3 g | 3 o 9/\
_'S 10 L 'g 10 bisy 3
] @ S 5 T @
< - 2 L ,'// 7 - = |
s 2 e

- 77 AR 575 7 7 T
/ i s / A 7
o] | | oV ,’f / AN S N d
1|80 160 140 120 100 B8O 20 Ooc* 180 160 140 130 100 80 60 40 20 Ok

60 ¥ 80 40
Direccién de encuentro del tren de olas desde popa

-~ ZONA DE PROBABLES BALANCES PESADOS DE UN BUQUE

GRANDE CON T =24 SEG. ENTRE OLAS DE 200 PIES A

600 PIES DE ESLORA.

Fig. 4

daria reflejada la zona peligrosa de sincronismo para
el bugue considerado y de la cual debera intentar
alejarse el capitan en los casos que asi lo requieran.

Para estimar el T propio del buque se pueden con-
siderar tres casos:

1. GM > 6 pulgadas
T—2.w.k/Vg.GM ~f.B/V GM

Si no se dispone de més datos se puede tomar
f=0,88 para buque en lastre y f— 0,78 para
buque en carga (B y GM en metros).

2. GM < 6 pulgadas

Se tomara

T = 10,5. %/On. VY. BM ~ 10,5.f.B/2 .7 .0u..VBHU
(0, en rad)

3. Para 3” € GM < 6’ se tomara un valor
para T promedio de los anteriores.

Minimos GM exigidos.—Son de todos conocidos
los criterios de estabilidad existentes, encaminados
a dotar al buque de un minimo de estabilidad, por
debajo de la cual se admite que la seguridad del
buque queda comprometida, dado que la curva de
pares adrizantes del buque dispone de poca reserva
para contrarrestar los pares escorantes debidos al
mar, viento, ete.

364

Direccidn de encuentro del tren de clas desde popa

,— ZONA DE PROBABLES BALANCES PESADOS DE UN BUQUE
PEQUENO DE T =8 SEG. ENTRE OLAS DE 200 PIES A
600 PIES DE ESLORA,

Fig. b

3. Para angulos > 30° el valor de GZ > 0,20 m.

4. El brazo de estabilidad dinamica hasta 30° >
0,055 m. rad.

5. Kl brazo de estabilidad dindmica hasta 40° >
0,090 m. rad.

6. La diferencia de brazos dinamicos entre 40°,
o angulo de inundacién si fuera menor, y 30°
0,03 m. rad.

b) Bugques de carga y pasaje menores de 100
metros de eslora. O. M. de 29-VII-70.

Para todas las situaciones de carga previstas en
el eriterio:

1. GM = 0,15 m. para cualquier situacion d=
carga.

2. El maximo valor de GZ tendra lugar para
angulos > 25°

3. Para angulos > 30° el valor de GZ > 0,20 m.

4. El brazo de estabilidad dinidmica hasta 30®° >
0,055 m. rad.

5. El brazo de estabilidad dinamica hasta 40° o
angulo de inundacién > 0,09 m. rad.

6. La diferencia de brazos dinidmicos entre 40°
o el angulo de inundacién, si fuera menor, y 30" =
0,03 m. rad.

En el caso de buques de pasaje se deberi cum-
plir ademas que:

7. El angulo de escora serd menor de 10° cuando
todo el pasaje esté a una banda,
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8. El angulo de escora sera menor de 10° cuando Tal es el caso cuando un buque se encuentra en la

el buque soporte un momento escorante M = 0,02 .
(Vo/L) .A.(KEG—d/2) por efecto de virada a la
velocidad V, de crucero y calado d.

Disminucion de estabilidad de un buque de L=78m.

)(: 78m. h=L_

en la cresta de una cla de 3
V]

Fig. 6

En el caso de buques con cubertada de madera
y/o contenedores se cumpliri para estas situaciones:
1. GM = 0,10 m, a la salida de viaje.
2. GM > 0,00 m. durante el resto del viaje.
3. El GZ maximo deberi ser > 0,25 m.
4, El brazo de estabilidad dindmica hasta 40° o
angulo de inundacién sera > 0,08 m. rad.
c) Buques de carga y pasaje de eslora > 100
metros. Criterio de Rahola.
1. GZ > 140 mm. para 20°
GZ > 200 mm. para 30°
GZ > 200 mm. para 40°
2. El brazo dinamico para 40° o dngulo de inun-
dacidn, si fuera menor, > 80 mm, rad,
3. El GZ maximo se producira entre 30 y 40° o
el dngulo de inundacion.

N

Buque en |a cresta de una ola de £ =L

Fig. 7

R

Por tanto, y como se puede observar, existen unos
minimos, por los debajo de los cuales la Adminis-
tracion no acepta como satisfactoria la estabilidad
de un buque y necesariamente hay que cumplirlos.

Sin embargo, pudiera ocurrir que estos minimos
resultaran insuficientes en determinadas ocasiones.

cresta de una ola (fig. 7). Es evidente la pérdida de
brazos adrizantes, dado que la carena sumergida
sigue el perfil de la ola y las cuhas sumergidas en
los senos de la ola son menores que las supuestas
para los calculos de las pantocarenas, que se obtu-
vieron con una flotacién horizontal, Esto llevaria a
una modificacién de la curva de brazos adrizantes
¥, por consiguiente, de la curva de estabilidad dina-
mica. La consecuencia seria una disminucién de los
valores de estas curvas y que en el caso de A =1L
seria maxima (fig. 6).

Cabe preguntar si teniendo en cuenta estas cir-
cunstancias seria conveniente aumentar los minimos
de estabilidad considerados, con el fin de dar una
mayor reserva de estabilidad al buque. De todas for-
mas, es ésta una cuestién que deberia ser sometida
a estudio, analizando los parametros que intervie-
nen y su incidencia en la disminucion de estabilidad.

Maximos GM admisibles—Se trata ahora de con-
siderar cuiles serian los limites maximos de GM
teniendo en cuenta las siguientes variables:

@) Incomodidad para el pasaje y tripulacion.

b) Posibilidad de sincronismo.

@) Durante los balances el cuerpo humano esta
sometido a aceleraciones y, seglin la importancia de
éstas, el cuerpo las acusard. Para una aceleracion
igual a g/10 se considera que el hombre [puede em-
pezar a sentirse incomodo y para una aceleracién
igual o mayor que 2. g/10 empiezan los mareos.

Un criterio aceptable para angulos no mayores
de 30° es considerar que la fraccion GM/B es pro-
porcional a la aceleracion producida por las oscila-
ciones de balance y aproximadamente se puede ad-
mitir que GM/B — /22 (7) cuando la altura h del
puente sobre la flotacién es del orden de 0,65 B. En
el caso de que h > 0,65. B la aceleracion obtenida
seria mayor que la supuesta en (7) y analogamente
si h < 0,65. B la aceleracion seria menor y se po-
drian admitir GM mayores que en (7).

Entonces una primera limitacion de GM seria
GM # (B/22) .(2 g/10) ~ B/11,

2. 8i queremos limitar GM de forma que se pue-
da evitar el sincronismo, una aproximacion seria po-
sible teniendo en cuenta la figura 1; por tanto, cono-
cido el T propio del bugue, impondremos la condi-
ciéon de que T,/T = 1,4, 0 bien T,/T < 0,8, siendo T,
el periodo del tren de olas,

Estas relaciones se pueden estudiar para las olas
de A mas frecuentes en el trafico del bugue. De todas
formas, e independientemente de lo anterior, sabe-
mos que existe para cada buque un tren de olas A
que disminuye sensiblemente la reserva de estabili-
dad dinamica y es aquel para el que se cumple
que A = L (eslora del buque). Si para este tren de
olas se verifica ademas el sincronismo no cabe duda
que esta situacion seria muy critica para el buque,
que podria naufragar.
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Entonces una limitacion de GM en este sentido
para un buque de manga B y eslora L seria:

T WV2.7.\Ng
= —— Z 0,8
T f.B/VGM
o bien
m, VZ.7. Mg
e >1.4
T f.B/VGM

Y si hacemos A — L obtendremos:

S DN
a/f.B). ] — <08

)

o bien

2w.L.GM
(1/f.B).1 — > 14

Eleccion de compromiso—Durante la etapa de
proyecto de un bugue se determina el valor de GM
para las distintas condiciones de servicio y que sera
funcién de las formas o geometria del buque, de la
distribucién de pesos y caracteristicas princifales.
Conviene, pues, que antes de fijar estos parametros
comprobemos el GM obtenido, de forma que se cum-
iplan las limitaciones impuestas, es decir:

1. Reserva de estabilidad necesaria.

2. Comodidad satisfactoria a bordo.

3. Posibilidad de evitar el sincronismo con las
olas.

La primera condicién es necesaria y Fpreceptiva
por parte de la Administracién y esti reglamentada,
como ya hemos visto. Por tanto, bastara aplicar el
criterio correspondiente y comprobar que lo cumple.

Para cumplir la segunda condicién hallaremos
el valor de T.\/g/B o, lo que es lo mismo,
f.\/g.B/GM. Si este valor es igual o menor que 8
las oscilaciones seran rapidas y si es igual o mayor
que 14 los balances seran lentos; en otras palabras,
que se debera cumplir que 8 < f. \/ETB/M < 14.

Para atenuar el incumplimiento de esta segunda
condicion, en el caso de ser dificil la modificacion
de GM, cabe la solucion de emplear estabilizadores,
los cuales mantienen el periodo de balance, rero dis-
minuyen el angulo de escora, disminuyendo, por
tanto, la incomodidad.

366

Mayo 1974

Para cumplir la tercera condicién aplicaremos las
formulas

'/772.-GT.L.GM__
(1/f.B). -l/ SEE Z 08
J I | )
0 bien
y 2.7.L.GM
(1/f.B). l e e TS R e L L
‘ q

Si se cumple una de estas férmulas los balances
pesados y criticos para un determinado buque se
habran evitado, ya que para el caso en que A = L
estaremos fuera de la zona de sincronismo. Un estu-
dio méas comipleto nos llevaria a comprobar lo fque
ocurriria para longitudes de onda por encima y por
debajo de L comprendidas entre los valores extre-
mos de 60 y 200 m., que son los mis normales.

Instrucciones al capitin.—No obstante haber rea-
lizado el estudio expuesto anteriormente es posible
que para una determinada A tengamos sincronismo
y, por. consiguiente, balances mis o menos pesados,
dado que el buque puede estar sometido a un periodo
aparente de olas T, como consecuencia de la velo-
cidad del buque y/o el dngulo que éste forma con
el tren de olas (fig. 3) en el caso que T, = T.

En este caso es posible dibujar unas curvas como
las indicadas en las figuras 4 6 5 para valores extre-
mos de A, de acuerdo con la féormula [6]

A

T,=Tr=
2,26 VA —169.V .cos a

De esta forma se podria suministrar al capitan
una informacién adicional junto con las instruccio-
nes que se dan en los calculos de estabilidad del
buque, dejando asi bajo el criterio del capitan la
posibilidad de manejar los valores de o y V del
buque de tal forma que variando éstos se puedan
obtener periodos de balance aparentes lo méas ale-
jados que se pueda de la zona de sincronismo. En
otras palabras, aumentando o disminuyendo la velo-
cidad del buque y/o variando el rumbo (¢) se puede
obtener, en determinados casos, una navegacion me-
nos peligrosa e incémoda.
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Con la prensa DAVY de 1.800
Tn., podemos forjar tochos de
hasta 32.000 Kgs. y en general:

— Cilindros de laminacién en
frio de hasta 5 Tn., forjados,
tratados y rectificados a es-
pejo.

— Ejes lisos, de cola, interme-
dios con destino a la indus-
tria naval, de hasta 20 Tn.,
en aceros de construccion e
inoxidables.

— Cigleiiales forjados, revira-

dos y desbastados, de hasta
5 m. de longitud.

— Bloques y discos en cual-
quier medida y calidad, has-
ta 9.000 Kgs. de peso.

— Coronas punzonadas, man-

drinadas y laminadas.

— Carretes, mangones, mechas

de timon, trépanos, placas
polares, vastagos de piston,
ejes de turbinas y alternado-
res, bulones, crucetas para
motores marinos...

Todas las piezas forjadas se pue-
den servir mecanizadas.

Consltiltenos.
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COMPORTAMIENTO EN LA MAR DE BUQUES
PESQUERQS (*)

Por Pascual O'Dogherty (**)

RESUMEN

El proyecto de un pesquero ha de tener en
cuenta que dichos buques han de prestar servicio
en la mar de una forma sostenida, con toda clase
de tiempos. Las condiciones de servicio de los pes-
queros son analizadas en este trabajo, en el que se
estudian aquellos aspectos del proyecto que tienen
mds influencia en la eficiencia y comportamiento
marinero del buque.
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SUMMARY

The design of fishing boats must take into
account the conditions of service of these vessels,
that have to stay at sea, with the weather condi-
tions. Different service conditions of fishing boats
are analyzed in this paper, studying those design
aspects that have the largest influence in the
efficiency and seakeeping conditions of the ship.

9.1. Aspectos hidrodindmicos del proyecto de
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14. NOTACION.

1. INTRODUCCION,

El proyecto de buques pesqueros ha de cooperar
a que dichos buques puedan prestar sus servicios
eficientemente, dentro de las condiciones impues-
tas por las circunstancias meteoroldogicas, que es-
tablecen un cierto estado variable del mar y vien-
to, el cual afecta tanto a la velocidad y estabili-
dad de ruta del buque, como a sus movimientos
en la mar, condiciones de habitabilidad y segu-
ridad.

Las condiciones especiales de servicio de los bu-
ques pesqueros que han de mantenerse en la mar
con toda clase de tiempos, sobre todo si se trata
de pesqueros de altura, hacen que resulte indis-
pensable que estos buques tengan muy buenas con-
diciones marineras,

Las principales condiciones que se requieren
para que un buque pueda considerarse como muy
marinero, son las siguientes:

@) El buque ha de tener amplias condiciones
de estabilidad, de tal forma que su seguridad que-
de a salvo, incluso en condiciones extremas de
tiempo.

b) Su cubierta debe mantenerse seca, en condi-
ciones duras de mar, no embarcando agua en esas
circunstancias, ya que ello puede hacer peligrar la
seguridad del buque.

¢) Los movimientos del buque —balance, cabe-
zada, guifiada, vaivén, arfada y largada— han de
ser suaves, produciéndose aceleraciones tolerables,
que no perjudiquen las condiciones ambientales en
que se desenvuelve la tripulacion del buque.
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d) Los periodos propios de oscilacion del bu-
que, para sus movimientos de balance y cabezada,
deben no coincidir con los periodos de las olas mas
frecuentes en la zona de trabajo del buque.

e) La pérdida de velocidad producida por las
olas ha de ser pequefa, lo que permitird que el
buque pueda conservar una velocidad operativa sa-
tisfactoria, en condiciones desfavorables de mar.

f) El buque debe tener buena estabilidad de
rumbo,

Las condiciones enunciadas como deseahles, para
que un buque pueda considerarse como muy mari-
nero, originan una serie de condicionamientos, que
no son siempre compatibles, dentro del mismo pro-
vecto. Es posible, sin embargo, gracias a un cono-
cimiento suficiente de la interaccién entre el bhu-
que, y las olas y viento, en las especiales condicio-
nes de servicio de los pesqueros, conseguir que
el proyecto del bugue armonice en forma satis-
factoria las distintas condiciones requeridas.

2. OLAS.—GENERALIDADES.

1. En alta mar, en aguas suficientemente pro-
fundas, se ha comprobado que las olas regulares,
tales como las grandes olas oceanicas que se pro-
pagan en caso de existir un fuerte viento (desig-
nadas en inglés como “swell”), pueden quedar re-
presentadas por las olas trocoidales. La ecuacién
de la trocoide es:

A 1
== 6+ ——.¢f.sen ©
2 ar 2
[1]
1
Y= —— [t COB O
2

que representa el perfil de una trocoide superfi-
cial, tomando como eje OX la superficie en reposo
del agua.

En una ola trocoidal, su velocidad de propaga-

cién es
g A
Ve ==
2 a

La relacién entre la longitud de las olas y su
periodo es

— 2,43 v A (nudos) [2]

¥ | —t=1,56.7,.2 [3]

2. Las principales propiedades de las olas tro-
coidales son las siguientes:

1) La ondulacién se propaga hacia abajo, con
amplitudes decrecientes, segtin una ley exponen-
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cial. La altura de la subtrocoide existente a la pro-
fundidad z viene dada por la férmula:

[4]

2) La energia total de una onda de ola trocoi-
dal, por cada unidad de longitud del frente de la
ola, viene dada por la integral:

2ap 49 s
e (r®*— ') .dr
R 0

B= {5]

donde

1
=——. A=27 R
2

¥

€

La energia de las olas es mitad energia poten-
cial y mitad energia cinética.

3) Las particulas de agua, en las olas trocoi-
dales, describen o6rbitas circulares, cuyo radio es
la mitad de la altura de la ola. La velocidad ma-
xima de las particulas, en el sentido de la propa-
gacién de las olas, tiene lugar en la cresta de las
olas tomando el valor:

g7
V[:] ot

2 X

[5 al

La velocidad para las particulas en el seno de las
olas tiene el mismo valor absoluto dado por [5 a],
estando dirigida en sentido contrario a la propaga-
cién de las olas.

3. ENERGIA TRANSMITIDA POR LAS OLAS.

1. Para calcular la energia transmitida por las
olas, durante un periodo, por unidad de longitud
del frente de la ola, puede aplicarse la foérmula
anterior,

Si se considera un buque de eslora L y calado d,
atravesado a la mar, la energia total transmitida
al buque sera:

. 27 p g
E, :f L(rR*— ) dr. [6]
s R
donde
— 2 d
=1, .6 A

Resolviendo (6), se obtiene:
Lpg.2
8
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donde
p=2t/\

es la pendiente de las olas.
A la expresién entre paréntesis se la puede de-
signar por
F (v, d/\)

va que depende solamente de la pendiente de las
olas y de la relaciéon entre el calado y A. Dicha
funcién queda representada en la figura 1.

| s . |
0,05 ] 0, 0,15

Fig. 1.

La energia transmitida por las olas es, en par-
tes iguales, energia potencial y energia cinética.
La energia cinética transmitida por las olas a un
buque, por unidad de tiempo, puede expresarse en
la forma:

E,
N =1/16.p g PV o Bivd) =
2T
la velocidad de las olas,

: / W‘;Ti
2 ar

W

Sustituyendo

V.=

la expresién anterior puede escribirse:

E,=—0,08.225.7.L.F (», d/)\) [8]

férmula correspondiente a le energia cinética trans-
mitida por segundo, a un bugque de eslora L, por
olas regulares de través, de longitud A y pen-
diente .

La energia transmitida por las olas a un buque
puede llegar a tomar valores muy elevados, muy
superiores a la energia que puede representar el

369



INGENIERIA NAVAL

trabajo resistente proporcionado por la estabilidad
dinamica del buque, en el caso de olas muy altas.

2. Si se considera, como ejemplo, un pesquero
de 45 m. de eslora, navegando con mar de través,
con olas regulares de mar de fondo, de 100 m. de
longitud v 5 m. de altura, las energias transmiti-
das al buque, para los calados de 3 y 4 m., serian
las indicadas en la Tabla 1.

TABLA 1
d F (p, d/N) B, A, t E/A
3,0 0,305 274 605 0,453
4,0 0,385 346 910 0,380

La energia cinética transmitida por segundo, y
por tonelada de desplazamiento, tiene las dimen-
siones de una longitud, siendo comparable con el
brazo dinamico de estabilidad del bugue. Los va-
lores hallados muestran que si el buque tiene va-
lores similares de estabilidad dinamica, para los
dos calados considerados, seria mas seguro al ca-
lado de 4 m., ya que el valor correspondiente, 0,380,
es menor.

Afortunadamente, la mayor parte de la energia
de las olas, transmitida al buque, bien sea como
energia cinética, o como energia potencial, es em-
pleada por el buque para efectuar sus movimien-
tos, bien sean movimientos de arfada (oscilaciones
verticales, “heaving”) o movimientos de vaivén
(oscilaciones laterales, ‘“sway”). So6lo una peque-
fia parte de la energia cinética transmitida al bu-
que es usada para realizar sus movimientos de ba-
lance, los cuales pueden llegar a comprometer su
seguridad, en el caso actualmente considerado de
mar de través.

Calculando los valores dados por (8), para el
pesquero del ejemplo anterior, considerando olas
regulares de 5 m. de altura, y de diferentes lon-
gitudes, se obtienen los valores que se indican en
la figura 2, en la que puede comprobarse que, a
igual altura de las olas, la maxima energia trans-
mitida al buque corresponde a una longitud muy
proxima a su eslora, lo que comprueba el hecho co-
nocido de ser mas peligrosas para la seguridad de
un buque las mareas cortas y de mucha pendien-
te, especialmente si su longitud es proxima a la
eslora.

4, OLAS IRREGULARES.

1. Realmente, las caracteristicas de las olas
predominantes en cierto espacio oceanico no sue-
len obedecer a reglas perfectamente regulares, tal
como ocurre con el modelo de olas trocoidales. Los
sistemas de olas estdn constituidos por diferentes
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componentes elementales que dan lugar a un sis-
tema irregular de olas.

En un sistema irregular de olas, el registro de
alturas de las olas, en funcion del tiempo, toma
una forma analoga a la indicada en la figura 3,
donde puede verse que el concepto de altura de las
olas puede tomar valores muy diferentes en un in-
tervalo muy breve de tiempo.

30 40 50 60 70 80 90 o 1o
Fig. 2,

Para definir un sistema irregular de olas se
parte del espectro de energia de dicho sistema, en
el cual se considera que una mar irregular esta for-
mada por una infinidad de trenes regulares de olas,
de todas las longitudes posibles, distribuidas en
la banda de frecuencias correspondiente, seglin un
modelo gausiano. La superposicion lineal de dichos
trenes de olas da lugar al sistema irregular de olas.

7-\ - 43, / \
/ \ ’7 if \ b
\ e O AR o ¥ (B A

T T e W ./ Wy W
Nl o N Gt

\/

Fig. 3.

2. El espectro de las olas es definido de una
forma empirica, para cada espacio ocednico, en
virtud del analisis de los registros obtenidos me-
diante la observaciéon de las olas existentes en
dicha zona, El espectro de energia tiene validez
para las condiciones de mar estables, que corres-
ponden a un sistema de olas producidos por el vien-
to, después de soplar durante un tiempo suficiente,
con un alcance (“fetch”) adecuado.

Un espectro muy utilizado es el Moskowitz, dado
por la formula:

g )‘
e gt T (9]

o8

0,7779
8 () =——-

wﬁ
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donde S (0) es la densidad espectral de ener-
gla, m*.s; U es la velocidad del viento, m/s, y o
es la frecuencia de cada ola elemental, radianes/s,
El espectro de Moskowitz es el recomendado por
la Conferencia internacional de Canales, TTTC.

Otro modelo de espectro que es también muy
utilizado es el espectro de Neumann, cuya ecua-
cion es:

5
o
S8 w U

mﬂ

[4 w]*= [10]

en la que 4 (») es la amplitud de la componente
elemental de frecuencia », en m, siendo U la ve-
locidad del viento en m/s. Entre las definiciones
de los espectros de Moskowitz y Neuman existe
la relacion:

S (w)=1/2 [4 () ]? [11]

A (0) es la mitad de la altura de la ola elemen-
tal, de frecuencia w, por lo que 8 (u) = 1/8.¢,%

La férmula (7) da la energia de una longitud
de onda por unidad de frente de ola. Si se toma
un metro cuadrado de superficie del mar, hacien-
do al mismo tiempo r, = 0 (o bien d = ), [7] se
convierte en:

1wpgfb—

por lo que puede verse que S (») es proporcional
a la energia unitaria del sistema de olas, corres-
pondiente a la componente elemental de frecuen-
cia o.

Si se emplea el espectro de Neumann, la energia
total del espectro, FE, viene dada por la integral:

*00
E—= / [4 (@].d [12]
J O

En el espectro de Moskowitz, el area encerrada
por el mismo sera: 5

0
m, = [ S (w).d wo—1/2. F [13]
0

Se ha comprobado que la altura significativa
de las olas, esto es el promedio de las alturas de
la tercera parte mas alta de todas las olas, puede
obtenerse por la formula:

=41V m,=2vV2 E [14]

Del mismo modo se verifica:

Altura de las olas mas frecuentes —=2  m,.
Altura promedio de las olas—25 v m,,
Altura promedio de 1/10 de olas mas altas — 5,09 v m,,.
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3. La frecuencia media de un sistema irregu-
lar de olas viene dada por la férmula:

[15]

donde

[16]

0
m, = S (w).0.d
0

La figura 4 representa el espectro tedrico de
Moskowitz, para dos velocidades distintas del vien-
to. Fuede comprobarse que, al aumentar la inten-
sidad del viento, el valor de » para el que se pro-
duce un maximo de energia disminuye, lo que
prueba que la altura de las olas de mayor longi-
tud aumenta al aumentar la velocidad del viento.

B
B

|
“ Fifmm
|
|
|
\
\\
\

T

ESPECTRO DE
PIERSON - MOSKOWITZ

Fig. 4.

Resolviendo la integral (13), y teniendo en cuen-
ta la expresion [9], se halla que, para el espec-
tro de Moskowitz, si U es la velocidad del vien-
to, en m/s., la altura significativa de las olas es:

£ = 00212 1 [171

altura que varia con el cuadrado de la velocidad
del viento,

El periodo significativo de las olas, T,, viene
dado por

[18]

Este periodo corresponde aproximadamente al
periodo medio que puede medirse en la mar, Tam-
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bién puede definirse una longitud significativa de
las olas, A,, la cual depende de la forma de la
curve de densidad espectral. En olas irregulares,
la relacién que existe entre la longitud significa-
tiva de las olas, A,, y el periodo, T,,; correspon-
diente a la altura significativa, viene dado por la
férmula:

9T

=k [19]

2 a0

El valor de k varia por lo general entre 0,4 y 1,
aproximandose a la unidad para espectros estre-
chos, formados por olas muy regulares, con vien-
tos fuertes, que suelen producirse en espacios
oceanicos, con aguas profundas y suficiente alcan-
ce. Por otra parte, k& toma valores menores en
aguas poco profundas con vientos poco intensos
y espacios restringidos, lo que equivale a produ-
cirse olas de mayor pendiente y menor longitud
de onda, tal como ocurre en las proximidades de
costa, con gran peligro para la seguridad de los
buques.

En las observaciones hechas por los buques ocea-
nograficos ingleses “Cairndhu” y Ernest Holt”, se
comprobd que los valores de %k hallados por el pri-
mer buque, situado en alta mar, eran proximos a
la unidad, mientras que los valores determinados
por el buque “Ernest Holt”, situado en aguas mas
restringidas, proximas a la costa, daban para va-
lor medio de %k, 0,5.

Sobre la curva de densidad espectral se puede
hallar el valor de la frecuencia, w,,, para el cual

1
8 (W=—1{A («)})=1/8.¢,,7
2

El valor del coeficiente k, caracteristico del es-
pectro de olas considerado, puede estimarse apro-
ximadamente por medio de la féormula:

(A
kz( )
W

4, La figura 5 da el periodo y la altura signi-
ficativa de las olas, en funcién de la velocidad del
viento, en nudos, segin St. Denis (1), y la altura
significativa de las olas, segin el espectro adop-
tado por la ITTC. La descripcion del estado del
mar, a corto plazo, viene dada por la escala Beau-
fort, el periodo y altura significativos de las olas
v su espectro de energia, que depende del espacio
maritimo a que se refiere la prediccidon.

La relaciéon entre la escala de mar y la altura
v periodo significativos de las olas, segin St. De-
nis, se indican en la figura 66.

Debe sefialarse que es muy dificil que se den
vientos de intensidad superior a Beaufort 7, du-
rante un tiempo lo suficientemente largo, para

[20]
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que se llegue a establecer una mar estable, corres-
pondiente a ese viento, ya que vientos de intensi-
dad superior a 40-50 nudos sélo suelen soplar en
forma racheada, lo que no permite que se forme
un espectro totalmente desarrollado.

25| - l
| PRl
e
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5. Los espectros de Pierson-Moskowitz y Neu-
man, dados por las ecuaciones (9) y (10), corres-
ponden a espectros unidireccionales, para olas que
se propagan en una sola direccién, que pueden
designarse “olas completes” (“long-crested”). Mas
generalmente, el espectro de olas ha de ser bidi-
mensional, correspondiente a “olas incompletas”
(“short-crested”), las cuales pueden propagarse en
todas direcciones. En ese caso, debe emplearse una
funcién de distribucion, para definir el espectro. La
Conferencia de Canales, ITTC, ha recomendado el
empleo, para espectros bidimensionales, de la fun-
cion de distribucién:

S (0, 8)=C.cos*" 8.8 (),

1
(para —

i
TLOL —7)
2

5. VIENTO.

1. La intensidad del viento, queda definida se-
gin la escala Beaufort 1946, la cual se indica en
la Tabla 2.

TABLA 2
Fuerza Velocidad
nominal del
Escala Descripeidn viento
Beaufort (nudos)
(1} Calma. 0-1
14 Ventolina, 1-3
2 Flojito. 4-6
3 Flojo. 7-10
4 Bonancible, 11-16
5 Fresquito. 17-21
6 Fresco, 22-27
7 Frescachdn. 28-33
8 Duro, 34-40
9 Muy duro, 41-47
10 Temporal. 48-55
1% Borrasca. 56-63
12 Huracan, 64-71
13 _— 72-80
14 - 81-89
15 —_— 90-99
16 — 100-108
17 — 109-118

Los valores correspondientes a los ntmeros 13
a 17 de la escala Beaufort han sido afiadidos a la
escala internacional, por la Marina americana, para
tener en cuenta los vientos que pueden producir-
se en condiciones extremas de temporal (2).

La relacion entre la velocidad del wviento, en
metros/segundo, y la fuerza expreseda en la es-
cala Beaufort, viene dada por la férmula empi-
rica:

U—10,386.RB'" [21]
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donde U = velocidad del viento, a la altura pa-
tréon de 10 m. sobre el nivel del mar, m/s.
B = intensidad Beaufort del viento.
La presion debida al viento, puede expresarse
en la forma:
Fi —d ot ﬁ--?—. (L
2y

[22]

donde

¢, — coeficiente de resistencia al viento = 1,186.
v=1,293 Kg/m*— peso especifico del aire a 0° C.

Resulta,

p=0,0782. U*=0,05465. 8" (Kg/m")  [23]

2. Para otras alturas, Schoeneich ha dado una
tabla en la que se indican los valores de p:/vu,
que permiten calcular las presiones a diferentes al-
turas, en funciéon del valor (23) de p..

TABLA 3
B om Dol wn
0 0,1547
0,5 0,3054
1,5 0,4629
2,5 0,5693
3,5 0,6522
45 0,7247
5,5 0,7899
6,5 0,8481
7.5 0,8993
85 0,9440
10,0 1,0000
12,5 1,0681
15,0 1,1223
17,5 1,1681
20,0 1,2081

La variacion de la velocidad del viento, en fun-
cion de la eltura, segin Saunders (2), depende de
la raiz quinta de las respectivas alturas sobre el
nivel del mar, esto es:

5 / il
Uy ﬁ‘l s

3. El efecto del viento es importante, al pro-
ducir un aumento de la resistencia a la marcha
del buque, cuando ¢l viento sopla del través para
proa. Wieghardt ha estudiado el aumento de la
resistencia a la marcha, en el buque oceanografico
“Meteor”, a la wvelocidad constante de 12 nudos,
en funciéon de la intensidad del viento y angulo
de incidencia, observandose que el maximo aumen-
to de resistencia tenia lugar para un angulo de
incidencia préximo a 30° (figura 7) (4).

El aumento de resistencia a la marcha, debido
a la accién del viento, ha sido estudiado por Hug-

[24]
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hes (6). Siendo U, el viento relativo, en nudos, vy
designando por 4, a la superficie proyectada late-
ral, m*, y por 4, =0,3.4,+ 4,, a la superficie
proyectada efectiva transversal (fig. 8), la fuerza

0.2}

Fuerzo Beoufort

i e R O Sl R B G B AT

10 20 30 40
U, = Velocidad del viento. nudos

Fig. 7.

AL' SUPERFICIE PROYECTADA LATERAL

(a)

| GzCentro depresidn

u R = Viento reiativo
(b) ey

- F=Fuerza
~\l:-eiu|fﬂl‘"t

ATI SUP. PROYECTADA TRANSVERSAL
EFECTIVA 20,34, + Ay

(c)

Fig. 8.

resultante, ejercida a un angulo « con respecto al
plano diametral, viene dada por la expresion:

0,0332 . K.U,;* (A, .sen* 6.4+ A4,.cos* 0)

S
cos (o—0)
[25]

donde F — kgs.
Para angulos pequefios con respecto a la proa
o popa, el aumento de resistencia viene dado por:

AR—=F.cos a [26]

E] valor del coeficiente adimensional K oscila
entre 0,5 y 0,65 tomando un valor medio de 0,6.
La resistencia del viento puede disminuirse me-
diante un proyecto aerodindmico apropiado de las
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superestructuras, procurando presentar contornos
redondeados y evitando la instalacion de excesivas
superestructuras independientes.

€. MOVIMIENTOS DEL BUQUE.—GENERALIDADES.

Todo buque en la mar, sometido a las acciones
perturbadoras de las fuerzas exteriores, mar ¥y
viento, ejecuta movimientos con seis grados de li-
bertad, esto es, desplazamientos en el sentido de
los tres ejes coordenados rectangulares definidos
en la figura 9, asi como rotaciones alrededor de
los correspondientes ejes instantdneos de rotacion.

Fig. 9.

Los tres movimientos del buque, en el sentido de
los tres ejes, dan lugar a oscilaciones longitudi-
nales, transversales y verticales, respectivamente,
recibiendo las siguientes denominaciones:

Oscilaciones Eje Denominacion
Longitudinales ...... (0.4 Largada, estrepada
(“surging”).
Transversales (004 Vaivén (“swaying”).
Verticales OZ Arfada (“heaving”),

Los tres movimientos de rotacién, alrededor de
cada uno de los ejes citados dan lugar a los si-
guientes movimientos:

Hije
de Denominacion

rotacion
(0.4 Movimientos de balance (“rolling”).
oy Movimientos de cabezada (“pitching”).
OZ Movimientos de guifiada (“yawing").

En general, los movimientos del buque en la mar
son de una naturaleze muy compleja, al presen-
tarse simultaneamente los seis movimientos rese-
fiados, los cuales se superponen en forma aleatoria,
de acuerdo con los factores de respuesta del bu-
que a la excitacion de las fuerzas exteriores que
actuan sobre él, en unién de otros factores dina-
micos, tales como la posible variacién en la poten-
cia desarrollada por el equipo propulsor, los an-
gulos de guifiada introducidos por el timonel, etc.

A continuacién se analizarin, en forma esquema-
tica los movimientos del buque, considerados in-
dependientemente.
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7. OSCILACIONES DEL BUQUE.

7.1, Oscilaciones longitudinales. Movimientos de
largada.

Se denomina largada o estrepada a un movimien-
to del buque, en el setido longitudinal, distinto de
su velocidad uniforme de traslacién. Estos movi-
mientos son, en general, de un caricter aleatorio,
dependiendo de la accién de los elementos exte-
riores, olas y vientos, a] actuar sobre el buque. Asi,
por ejemplo, un buque puede experimentar una
aceleracion momentanea en el sentido de la marcha,
por la accién de una fuerte racha de viento que
sople por la popa, o, por el contrario, una acelera-
cién negativa si el viento sopla de proa.

Los movimientos de largada pueden tomar un
caracter oscilatorio, cuando un buque navega en
una direccién dada, en presencia de unas olas re-
gulares de gran altura, producidas por un fuerte
viento, que haya estado soplando durante un tiem-
po suficiente. En este caso, la amplitud de las os-
cilaciones longitudinales dependera de la energia
impartida al buque por las olas, la cual es propor-
cional al cuadrado de su pendiente. Si el buque
navega con mar de proa, los movimientos de ca-
kezada contribuirdn a modificar oscilatoriamente
la inmersién de la hélice, lo que da lugar a su vez
a una modificacion del empuje desarrollado, con-
tribuyendo a acentuar estos movimientos de lar-
gada.

St. Denis y Weinblum (7) han demostrado que
la amplitud de los movimientos de largada es pro-
porcional al cuadrado del periodo aparente de las
olas.

En general, las oscilaciones longitudinales tienen
poca importancia, ya que estos movimientos tienen
lugar simultdneamente a otros movimientos del bu-
que —balance, cabezada, vaivén, arfada— que dan
lugar a aceleraciones de mayor cuantia lo que hace
que los movimientos de largada puedan pasar inad-
vertidos.

7.2. Oscilaciones transversales o movimientos de
VAAVEN,

Las oscilaciones transversales del buque (“sway*)
son, en general, debidas a la accién de las olas, cuya
energia impartida al buque hace que el centro de
gravedad del mismo recorra una trayectoria sinu-
soidal, con una amplitud dada,a (figura 10).

J. Bell efectud medidas reales de la amplitud de
los movimientos de vaivén de un buque, hallando
que el periodo de las oscilaciones transversales se
corresponde con el periodo aparente (o periodo de
encuentro) de las olas, siendo la amplitud doble
de dichos movimientos igual a la altura de las olas.

A la misma conclusién ha llegado el autor (9),
mediante la aplicaci¢n de le teoria de A. N, Kri-
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lov (10). Segun Krilov, la ecuacién diferencial de
las oscileciones transversales del buque puede expre-
sarse:

d Az 1
—_— ., — {.u'.8en w i [27]
d v 2
donde

. — 2z

4,—= A 2Ty [281]

e . COS —.a Vv

v A

siendo ¢, la altura de la ola y « su frecuencia,
La solucién de esta ecuacion diferencial, cuando
la velocidad de abatimiento es nula, es:

A 1
.—— ¢.5en o t
A 2

[29]

En e] caso de olas muy largas, como suele ocu-
rrir con mares regulares, en mal tiempo,

—2q
T 2my
e A —1; co0s — 1
A
por lo que
A:
— =l
v
de donde
1
S~——— {.5en v t [30]
2
i e e i)

OSCILACIONES TRANSVERSALES, VAIVEN ( SWAY)

Fig. 10,

El buque estd entonces sometido a unas oscila-
ciones transversales, cuya amplitud es la mitad de
la altura de las olas, absorbiendo gran parte de la
energia impartida por las mismas, al realizar estos
movimientos.

7.3. Oscilaciones verticales o movimientos de ar-

fada.

Si se considera el buque de la figura 11, en aguas
tranquilas, y se supone que, por un agente exterior,
e] buque se ha desplazado paralelamente en el sen-
tido vertical Z,, ello dara lugar a una fuerza,

B —100.7 .2,

donde r — toneladas por cm. de inmersion, para
el calado considerado.
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La ecuacién diferencial del movimiento serd:

A a& z,
——=—100.7.2, [31]
g d t
La soluciéon de (31) es de la forma:
z,—a.sen w t [32]

siendo o la frecuencia de las oscilaciones verticales
dada por la férmula:

I 300c.q
w:]‘/ﬁ;ﬂﬂ

A

[33]

El periodo natural de las oscilaciones verticales
sera:

2 a A
=2 le./————ﬂ [34]
[ 100.7.g

Si se supone que el buque tiene costados verti-
cales en las proximidades de la flotacién, [34], pue-
de convertirse en:

B
Th:2 7\[“

S.g

[35]

donde S — superficie de la flotacion en reposo, m?.

Si se tiene en cuenta el efecto del agua arras-
trada, el periodo propio de las oscilaciones verti-
cales sera:

/’\-, a+r
T, —2 wl{ S ol [36]

S.g

El valor de %k puede determinarse a partir de
una férmula aproximada, determinada por Povits-
ky (10), mediante la expresion:

0,78 o B
e bl P PR T e S i ey
0,8.8 1 a0y
1+ —
L

La féormula [37] hace ver que el ague arrastrada
en las oscialciones verticales del buque aumenta
al aumentar la relacién B/d, al disminuir el cefi-
ciente de bloque y al aumentar lz relacién L/B
o el coeficiente de la flotacién, lo que contribuye a
aumentar el periodo propio de oscilaciones verti-
cales, T).

7.4. Movimientos de cabezada inducidos por las
oscilaciones verticales.

ISi se supone que un buque es apartado verticel-
mente de su posicion de equilibrio por un agente
exterior los movimientos que ejecutara seran sola-
mente oscilaciones verticales, en el caso de que la
fuerza excitadora pase por el centro de gravedad
del buque. En la figura 11 puede verse que, si el
centro de flotacién F esti separado una distan-
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cia x, de la vertical del centro de carena B, la
fuerza perturbadora que produce las oscilaciones
verticales (igual a la diferencia de empuje debida
a la emersion z,) da lugar a un par perturbador
que originara unos movimientos de cabezada.

El momento de. ese par perturbador sera:

Z2a i
T.Q@.%,.88n [38]
T,
e S e
o e e
\_\ Elfor gt V2o /
s e i
N 5 B e )
Fig. 11,

La interaccién entre los movimientos de cabe-
zada y los movimientos de arfads aumentara con
los siguientes factores:

@) al aumentar la separacién xz, entre B y F;

b) al aumentar la amplitud de las oscilaciones
verticales; '

¢) cuando aumenta el coeficiente de la flota-
cion;

d) al disminuir el coeficiente de bloque o el ca-
lado del buque.

En la practica, todo buque ha de llevar a cabo
oscilaciones verticales, forzadas por la accién de las
olas, las cuales seran méas intensas en el caso de
mal tiempo, con olas de gran =altura. Dichas osci-
laciones verticales pueden llegar a ser peligrosas
cuando el periodo de encuentro de las olas sea muy
proximo al periodo propio de las oscilaciones ver-
ticales, dado por la férmula [36], ya que entonces
puede llegarse a condiciones de resonancia, pu-
diendo adquirir las oscilaciones amplitudes peligro-
sas para la seguridad del buque.

Un buen criterio de proyecto para disminuir los
movimientos de cabezada inducidos por las oscila-
ciones verticales es el de procurar disminuir lo mas
posible la seperacién , entre las verticales de los
centros de flotacidon y de carena del buque para sus
calados operativos,

8. MOVIMIENTOS DEL BUQUE.

8.1. Movimientos de balance.

De los distintos movimientos del buque en la mar,
son los movimientos de balance los que tienen una
mayor influencia en su seguridad, por las razones
siguientes:

a) La mayor parte de los accidentes maritimos,
con pérdidas de vidas humanas y hundimiento de
buques, son debidos a la zozobra de los buques por
escasez de estabilidad transversal, bien sea debida
a modificaciones posteriores que disminuyan la
estabilidad de proyecto, o por circunstancias for-
tuitas desfavorables para la estebilidad, tales como
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mala estiba de la carga, entrada de agua en las
bodegas o superestructuras, mal funcionemiento de
las portas de desagiie, corrimiento de la carga en
bodegas, etc.

b) Los movimientos de balance son los que se
producen con mayor aceleracion angular, teniendo,
por tanto, una gran influencia en el comporta-
miento marinero de los buques y en las condiciones
de vida en que se desenvuelve su dotacion.

¢) Existe una clara dependencia entre el periodo
de los movimientos de balance, con mares regula-
res, y las condiciones de estabilidad del buque, lo
que permite un control de las condiciones de segu-
ridad con relacion a la estabilidad transversal, me-
diante la observacion periddica del tiempo inver-
tido por el buque en sus movimientos de balance.

8.1.1. Periodo de balance.

1. La ecuacion diferencial que permite calcular
el periodo de balance del buque en aguas trangui-
las, prescindiendo de las resistencias pasivas, se
expresa en la forma

d* o
I,.—————— +A.GEZ=6
at

[39]

El momento de inercia transversal del bugue
puede escribirse:
A

¥ =

T [40]
g

donde K es su radio de inercia transversal.
Por otra parte, dentro de pequenas oscilaciones,
en el Ambito de la estabilidad inicial del buque,

GZ~GM.0 [41]

Llevando los velores [40] y [41] a la ecua-
cién [39] su solucién puede representarse en la
forma:

[42]

siendo T, el periodo propio de los movimientos de
balance,

2w K
T,=

— [43]
vV g.GM

El radio de inercia transversal, K, suele expre-
sarse en funcion de la manga,

E=m.B

2. En la practica, es conveniente expresar el
periodo de balance del buque, en funcién de B ¥y
de GM, mediante la féormula:

1-B
== [44]

vV GM
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en la que f en un coeficiente no adimensional que
toma valores muy parecidos en buques de caracte-
risticas similares.

Algunos valores practicos del coeficiente f, cuan-
do B y GM estan expresados en metros, se indican
en la tabla 4.

TABLA 4

Valores de f para buques pesqueros

Valor

Buque Estado de carga de f
Pesquero. Salida de caladero. 0,76
Pesquero de altura. Salida de puerto. 0,802
Pesquero de altura. A medio viaje de ida. 0,792
Pesquero de altura. En el caladero, 0,782
Pesquero de altura. En el viaje de regreso. 0,776
Pesquero de altura. Llegada a puerto, 0,772
Atunero, En lastre, 0,738
Atunero, Media carga., 0,726
Atunero, Plena carga., 0,706
Pesquero de madera. Rosca., 0,814
Arrastrero, Plena carga (llegada). 0,72
Arrastrero, Media carga. 0,84
Pesquero. Salida de puerto. 0,76
Pesquero. Con formacién de hielo. 0,82

Si no se dispone de ninguna informacién, un
valor medio de f es 0,78. Como regla general, debe
tenerse en cuenta que f aumenta cuando el buque
tiene grandes espacios vacios, lastre permanente en
el doble fondo o grandes superestructuras y pesos
altos. Por el contrario, f disminuye para el buque
a plena cerga, con carga homogénea o cuando el
buque tiene formas finas, con relacién eslora-
manga préxima a 2, y cuando tiene sus pesos pro-
xXimos al eje de giro o pocas superestructuras y
pesos altos.

Para el control de la estabilidad del buque es
interesante conocer los valores correspondientes
de f para sus condiciones medias de servicio, los
cuales pueden determinarse con facilidad cuando
se haya calculado con bastante exactitud el valor
de GM para une situacién dada y se mida al mismo
tiempo el periodo de las oscilaciones de balance,
con olas regulares, siempre que dichas oscilaciones
no sean forzadas y tengan una amplitud normal.
El valor de f puede hallarse 2 partir de [44],
siendo

T,V GM
—_— [45]
B

3. El valor del periodo de balance se modifica
cuando el buque realiza movimientos de balance de
gran amplitud, En buques de costados verticales,
en la proximidad de la flotacion, se puede demos-
trar que el brazo adrizante, GZ, puede expresarse
por la férmula:

1

GZ=—GM.sen 6 + — . BM .sen 0.t 6 [46]
2

ST
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Utilizando esta férmula, Wendel demostrd:

= 3.BM.©°
T 1+—

[47]
8.GM

[47] permite calcular el periodo de balance, Ty

cuando la amplitud de los movimientos de balance
es 6. La féormula [47] puede representarse en el
diagrama de lz figura 12.

En la referencia (11) se estudia el valor del pe-
riodo de balance, Ty, para grandes angulos de incli-

nacién, comprobandose que T, decrece 2l aumen-

ANGULO DE BALANCE

0° 1o : 202 30°

-

A

Q.
AN \tf\\ oo
AN N
e el
T M  — 0.8

j ¥
; S

0,7

.
Pz araps

Vnriaclio'n del periodo de balance en
funcion del angulo de balance, para
buques de costados verticales.
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tar © en buques con amplio francobordo cuyas cur-
vas de estabilidad presenten estabilidad residual,
MS — GZ — GM .sen 9, positiva para la parte ini-
cial de la curva, mientras que Ty aumenta al
aumentar © para aquellos buques que, teniendo
poco francobordo, presenten valores negativos de la
estabilidad residual MS, para pequefios angulos de
inclinacion.

Las correspondientes curvas de estebilidad para
dos buques tipicos que se corresponden con los dos
casos antes expuestos se han incluido en la figura 13,
pudiendo asegurarse que es mas favorable para la
seguridad del buque que su curva de estabilidad
corresponda 2l tipo A, con estabilidad residual posi-
tiva, ya que ello es muestra de que tiene un mayor
francobordo y reserva de flotabilidad, reaccionando
con mayor rapidez ante la accién de los elementos
exteriores.

En los pesqueros de una cubierta, con escaso
francobordo, sus curvas de estabilidad suelen ser
del tipo B en el caso de que dichos buques carez-
can de castillo y superestructuras estancas o cuando
dichas superestructuras sean de escase influencia
en la estabilidad. Por otra parte, los pesqueros del
tipo shelter —tales como los modernos arrastreros
por popa— suelen presentar curvas de estabilidad
del tipo A, ofreciendo mayor seguridad en caso de
mal tiempo.

4. Conociendo el valor del coeficiente f, la me-
dida del periodo de halance proporciona un método
bastante conveniente para controlar las condiciones
de estabilidad trensversal de un buque. A partir de
la formula [44] ce obtiene:

iz BN
GM:(——-——)
T,

Para una situacion de calados dada, GM resulta

[48]

Fig. 12. depender solamente de T),, ya que para un bugue

GZ GZ

A A
0,41 0,4
0,3 — 0,3
0,21+ 0,2
0, o,

| 1 1 | | |
o 30° 60° 90° o 30° 60° 90°
A B
Fig. 13.
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dado en la misma situacion de carga el coeficien-
te f puede tomarse como practicamente constante.
En (11) se ha estudiado para un pesquero del
tipo B la variacién del periodo de balance, T, en
funcién del calado y del angulo méaximo de balan-
ce, #, obteniéndose las curvas limite de la figura 14,
que indican los valores maximos admisibles para T},
de acuerdo con las condiciones de estabilidad nece-
sarias para la seguridad del buque en caso de mal
tiempo. Mediante el diagrama de la figura 14, es
facil comprobar si la estabilidad del buque es satis-
factoria, una vez conocido el periodo de balance, T 0.
ya que basta que el punto correspondiente al calado
v al valor de Ty esté situado a la izquierda de la

CURVAS LIMITE SUPERIOR DE Ty

3.0 \ \ =0
||
e ZONA =]
= ; | @=20° =
§ DE e}ij\ 1] avzor @
a |27 X K% s e
8l,e SEGURIOAD 20NA 3
4 i
o / PELIGROSA | &
2.5 2
I
I
2.3
o} 5 10 15
VALORES DE TU' SEGUNDOS
Fig. 14.

correspondiente curva de seguridad, definida para
la amplitud media de los movimientos de balance.

5. En la medida del dngulo maximo de balan-
ce, ¢, deberd tenerse en cuenta que si dicha medida
estd hecha con un clindmetro de péndulo situado
en el puente, por ejemplo, 2 una altura h por enci-
ma del eje de oscilacion transversal del buque, la
inclinaciéon adoptada por el péndulo obedecera a la
vertical aparente, por lo que el adngulo de balance
medido sera #,, angulo aparente de balance,

La relacién que existe entre el angulo real de
balance y el angulo aparente puede expresarse

[491

El error en la determinacién del dngulo de ba-
lance puede llegar a ser importante, Pare oktener
unas medidas mas precisas es aconsejable instalar

INGENIERIA WNAVAL

el clinometro lo mas proximo que se pueda al eje
de oscilacion del buque, en la caAmara de maquinas
o emplazamiento analogo.

8.1.2. Sincronismo en los movimientos de balance.

Los movimientos de balance de un buque pue-
den llegar a hacer peligrar su seguridad cuando se
llega a condiciones de sincronismo, esto es, cuando
el periodo propio de las oscilaciones de balance del
buque coincide con el periodo de encuentro de las
olas en el ceso de encontrarse el bugue navegando
en un sistema de olas regulares.

En la figura 15 puede deducirse que el periodo
de encuentro de unas olas que se propagan en una
direccién que forma un angulo ¢ con la direccién
proa-popa viene dado por:

b
rTy=— [50]
V,+ V.cos a

donde

A= longitud de las olas, m,
V,=velocidad de propagacién de las olas, m/.
V' = velocidad del buque, m/s,

CRESTA

1 CRESTA

Fig. 15.

Las condiciones de sincronismo al halance se esta-
bleceran cuando T, = T,.

Para cada buque, conociendo el periodo de ba-
lance del mismo, en las condiciones de servicio estu-
diadas, puede calcularse el diagrama de sineronismo
andlogo al que se incluye en la figura 1€, corres-
pondiente a un valor T}, — seis segundos.

El sincronismo puede evitarse alterando la velo-
cidad o el rumbo del buque.

8.1.3. Determinacion del angulo mdximo de balance
con olas sincronas.

Considerando olas regulares la pendiente maxi-
ma de las olas serd:

S
A

= =

[51]

Pmax

Froude supuso que la pendiente maxima efectiva
de las olas era aproximadamente 0,7 veces la pen-
diente de la ola en la superficie, En general, se
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puede establecer que la pendiente maxima efectiva
de les olas puede calcularse multiplicando la pen-
diente maxima de las olas superficiales por un coe-
ficiente de pendiente efectiva.

Ve = ¥+ Pmax

Watanabe propuso para valor del coeficiente de
pendiente efectiva, v, el valor:

KG

y=013+4 0,6 . —— [62]
d

2. En condiciones de sincronismo el bugue llega
a alcanzar un cierto angulo maximo de bhalance
cuando se establece un equilibrio entre el decre-
mento 8§90 en la amplitud de balance, debido a
las resistencias pasivas del buque a los movimien-
tos de balance (fuerzas viscosas, quillas de balan-

DIAGRAMA DE SINCROMISIO.
PERIODO PROPIO DEL BUAUE=65.
FIG. 16

/

wpos)

.
%

2

e

VELOCIDAD DEL BUQUE (7

o a0 [ 0 120" e 800
FIAR DE PROA. MARCACION DE LAS OLAS MAR DE PORA,

Fig. 186,

ce, ete.) y el incremento del angulo de balance en
condiciones de sincronismo, que es 1/2 7.uv,. en
cada oscilacidén simple,

El calculo del Angulo maximo de balance en con-
diciones de sincronismo fue estudiado por el autor
en el trabajo (12). El decremento 8 © en la ampli-
tud de balance puede expresarse en cada una de
las formas alternativas:

fog=—=a.0+ b.¥ [53]
jg=N .0 [54]
siendo la primera expresion empleada por Froude,
vy la segunda por Bertin (13).
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Los valores de los coeficientes de extincion del
balance, ¢ y b, o bien N, pueden determinarse expe-
rimentaimente mediante pruebas de extincion del
balance en aguas tranquilas.

Un valor promedio que puede tomarse para el
coeficiente N en buques normales, dotados de qui-
lles de balance, es N — 0,02,

Algunos valores publicados de los coeficientes a
v b, se incluyen a continuacion:

Buque I b
SEpeven et Bl S Sl e B 0,065 0,017
YQregon® sl Tk R el 0,045 0,023
SN Georgar Vi i il 0,113 0,0097
A0 15 £ RS S il R G e 0,175 0,008

Determinando los valores del coeficiente de Ber-
tin, N, tales que N . ©2—=gqa.0 4+ b .02, se puede
comprobar que el valor promedio N — 0,02 es bhas-
tante representativo del amortiguamiento de balan-
ce de buques normeles,

3. El angulo maximo de balance, ¢, puede deter-
minarse igualando

1

—— T I =N . ¢!
2

de donde
3 / o Vme

¢: F’
f 2.N

[55]

Tomando el valor medio N — 0,02 se ohtiene:

¢ =—2885V r,, [56]

4. En el criterio japonés de estabilidad se toma
como angulo maximo de balance el dado por la
férmula:

[57]

donde y es el coeficiente de pendiente efectiva de
las olas, dado por [52], y v es la pendiente de las
olas, segin Sverdrup y Munk (14), dada por la
férmula

PSR — B T [581

donde K, v K, son funcion la velocidad del viento,
gegin se indica en la tabla siguiente:

Veloeidad
del viento K Ka
(m/s)

15 0,155 0,0130
19 0,153 0,0100
26 0,151 G,0072
30 0,150 0,0062
35 0,150 0,0053
40 0,150 0,0046
45 0,150 0,0041
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Tomando el valor medic N =0,02 en [57] se
halla:

¢—83,2V vy [59]

5. Skinner (15) estudié la variacion media de
los valores del angulo maximo de balance, en fun-
cién del periodo de balance, para buques pequefios,
encontrando la veriacion indicada en la figura 17,
donde puede verse que ¢ toma valores maximos
para 7 < T, < 10.

25
w B
Q
Z } \
S 20}
< |
m
w
e s
(o)
=
b
=10
(o]
-
Iy
=z
=3
0 5 10 15
T, = PERIODO DE BALANCE

Fig. 17.

Otras formulas que pueden emplearse para esti-
mar ¢ son la férmula de Legendre (16)

54
p=— [60]
14 0,026 T,

y¥ la deducida por el autor (18)

S
— 46 PSS
¢ ] T!‘lfz

donde y corresponde al valor del coeficiente de pen-
diente efectiva de las olas, que puede ser estimado
por la férmula (52).

6. Tamiya (19) hizo ensayos con modelos de un
buque pesquero y de un costero para estudiar la
variacién de la amplitud de los movimientos de
balance con mar de través. Los ensayos se hicieron
con olas reguleres, superpuestas a un viento a tra-
vés, de intensidad variable.

De los resultados de esos ensayos se ha calcu-
lado, para un pesquero de 30 metros de eslora, la
variacion del angulo méaximo de balance, en fun-
cién de la velocided del viento, en nudos (fig. 18).
La amplitud de balance observada crece hasta

[61]
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alcanzar un maximo, para decrecer a continuacion,
Ello ha sido justificado por el efecto periddico de
proteccidn que ejercen las olas altas con respecto
a la accion del viento. Al mismo tiempo si la velo-
cidad del viento es muy alta, el angulo de escora
del buque hace que se llegue a sumergir la cubier-
ta, lo que ocasiona un aumento de la resistencia
opuesta a los movimientos de balance y una dismi-
nucién del Area expuesta al viento. El angulo ma-
ximo de balence deducido en estos ensayos con-
cuerda aproximadamente con el definido por Skin-
ner, para un periodo de 5,5 segundos, valor que es
muy proximo al normal en pesqueros de esas dimen-
siones,

@, GRADOS

] i | |
0 20 40 60 80

VELOCIDAD DEL VIENTO EN NUDOS
AMPLITUD CE BALANCE ; Lpp= 30 m.

Fig. 18,

7. El periodo de balance de un buque tiene una
gran importancia en las condiciones de estabilidad
por ser una clara indicacion del valor del GM
correspondiente, teniendo también una gran influen-
cia en las condiciones de habitabilidad, ya que de
‘él dependen las aceleraciones que se producen en
las distintas partes del buque, las cuales afectan a
las condiciones ambientales en que ha de trabajar:
su dotacidn.

Si se considera un buque sometido a movimien-
tos regulares de balance, de periodo T;, la acele-
racién angular de sus movimientos sera:

d* o 4 2
e .0
d 2 T2

[62]

Cuando el buque esti ejecutando movimientos de:
balance, en el sentido indicado en la figura 19, la.
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aceleracion gue actuari sobre un tripulante situado
en P sera del sentido indicado, siendo su cuantia:

[63]

De medidas de eceleraciones efectuadas en el
transatlantico “Conde di Savoia” (20) se dedujo que
una aceleracion de 1 m/s® representa el limite en
que los pasajeros empiezan a marearse,

Pt
/

Fig. 19.

Se puede estimar que eceleraciones del orden de
2 m/m? pueden crear incomodidad a la tripulacién.
En el diagrama de la figura 20 se han calculado,
para diferentes angulos de balance, las curvas que
indicen la separaciéon entre los valores de T, que
permiten unas aceleraciones confortables y aque-
llos en que se exceden las aceleraciones limite mar-
cadas. En la parte alta de cada curva se encuentra
la ‘“zonsz confortable”, quedando en la parte infe-
rior la ‘‘zona de mareo”,

8. Para juzgar sobre las condiciones del buque,
en lo que se refiere a la bondad de sus movimien-
tos de balance, Kempf defini¢ el coeficiente adimen-
sional,

[64]

Chsz]/ g
/ B

el cual puede proporcionar un indice acerca de la
meyor o menor suavidad de sus movimientos de
balance.

En efecto, para un tipo de buque dado es usual
expresar el valor de GM en funcién de la manga,
GM —c¢. B.

Como ejemplo, para pesqueros medianos, con
superestructura a popa, Roorda aconseja 0,09 <
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GM/B < 0,11 en el vizje al caladero.
cuenta (48), se deduce:

e
Cp=T) || —=f.|| —
i B c

lo que prueba que el valor de €, ha de ser tam-
bién préacticamente constante, para un mismo tipo
de buques, con valores similares de f y c.

Al mismo tiempo, la ecuaciéon (63), que da la
aceleracion debida al movimiento de balence, a,
puede expresarse:

4 7 ¢ R
—‘.(.—-_)le
F B

comprobacion de que, a iguel valor de ¢ = GM/B,
para buques del mismo tipo, en los que el coefi-
ciente f es muy similar, al mismo tiempo que sus
angulos de balance ® son semejantes, al igual que
la relacién adimensional h/B, los valores corres-
pondientes de las aceleraciones, a;, han de ser ana-
logos.

Teniendo en

[65]

ay=

[66]

il

= Th= PERIODO DE BALANCE, SEGUNDOS
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|

i <
/
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% | |
| 1
a=1m/s? - FABAJEROS
| 1 | L i L
o 1 2 3 h 4 5 6 7 a
L L 1 L fl 1 I3 55 = B e 1 =
D R R R o e T« e RO - PO T S ¥ v T 1
a=2m/s® - TRIPULANTES

Fig. 20.

Kempf establecié que, para buques de movimien-
tos de balance normales, se verifica:

B Ox <14 [67]

Esta relacion ha de ser estudiada mas detenida-
mente, y2 que la gama de valores aconsejables
de C'x ha de depender estrechameéente de las condi-
ciones de servicio del tipo de buque considerado,
asi como de sus caracteristicas de proyecto. En
buques pesqueros, se puede estimar que la gama
aconsejable de valores de (', estd entre 7 y 12,
pudiendo darse casos de pesqueros muy pequefios
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y de escaso francobordo, en los que es imprescin-
dible adopter valores altos de GM, que llevan a
valores de Cj; menores que 7. Por el contrario, en
pesqueros grandes, del tipo shelter, con amplio
francobordo y reserva de flotabilidad y estabilidad
a grandes angulos, es admisible adoptar valores
menores de GM, conducentes a valores de Cj; que
pueden lleger a exceder de 12.

Si se supone un pesquero normal, con f— 0,78,
se puede calcular ¢, para que @, — 2 m/s? con un
angulo maximo de balance, ® — 30° — =/6, en un
punto tal que h/B=—0,5. Ello daria para valor
limite de ¢ = GM/B =12, con C) ~T.

Fijando en cada caso los valores limites de a,
h/B y el angulo maximo de balance es facil en
cada caso determinar el valor maximo admisible
de G'M, para que las aceleraciones del bugue no
excedan el vzlor maximo establecido.

8.2. Movimientos de cabezada.

1. Los movimientos de cabezada son movimien-
tos de rotacién del buque alrededor de un eje para-
lelo al eje OY, que pasa por el centro instantaneo
de rotacion.

El periodo propio del buque, para movimientos
de cabezada en aguas tranquilas, se deduce en for-
ma andloga al periodo de balance, viniendo dado
por la férmula:

2 7. K,
r=— [68]
vVog.GM,
donde K, y GM, son, respectivamente, el radio de
inercia longitudinal del buque, incluyendo el efecto
del agua arrastrade, y la altura metacéntrica lon-
gitudinal.

Los movimientos de cabezada tienen lugar gene-
ralmente en presencia de las olas, tomando en la
mayor parte de los casos el ceracter de oscilacio-
nes forzadas, Kent (22) estudio el desplazamiento
longitudinal del centro de carena de un buque adri-
zado, mientras una ola sinusoidal de longitud igual
a su eslora pesaba en la direcciéon del buque, encon-
trando que el movimiento del centro de carena
podia representarse por la ecuacidn:

2aqt

BB'—b.sen — [69]

T

o

.donde T, es el periodo de la ola.

Robb encontrd que el méaximo desplazamiento, b,
podia expresarse en la forma: b—=rc¢.v, donde v
es la pendiente maxima de las olas. La ecuacién
diferencial de los movimientos de cabezada con olas
Ade proa sera:

g.GM,
(¥ —¥) =0 [70]

d K,
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donde

¥ — angulo de cabezada.
W — édngulo inducido por las olas—

27t
c.vy.8en

T 2ot
= —c'.y.Sen
BM, Ty

T,— periodo de encuentro de las olas.

¢ » I 2.t
vy¥=_=——/sen — —
T | T,
1_
Tﬁ'2
[71]
T, 27t )
—_ . sen
T, et

[71] hace ver que el valor del angulo de cabe-
zeda se puede obtener sumando dos términos sinu-
soidales. Existen tres casos interesantes:

a) Cuando T,.— T, esto es, en el caso de sin-
cronismo. Entonces la expresion [71] toma una
forma indeterminada. Por I'Hopital se puede demos-
trar que su verdadero valor es:

sen —————— — —— co8 —
2 T, T, T,

clip 2at 27t 2':7t)

[72]

ecuaciéon que demuestra que en el caso de movi-
mientos de cebezada sincronos, sin resistencias
pasivas, los angulos de cabezada aumentarian de
una forma lineal.

b) T, es muy grande en comparacion con T,
lo que puede ocurrir cuando un buque lento navega
con mar de proa y olas muy largas, o bien nave-
gando con mar de popa. Entonces se puede despre-
ciar T./T;. con lo que [71] se convierte en:

2ot

¥—¢' r.5Sen [73]

Ty

El buque ejecuta movimientos de cabezada con
el periodo de encuentro T, siendo su amplitud pro-
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porcional a la pendiente maxima de la ola. La
amplitud ¢ v es equivalente a la pendiente efec-
tiva de la ola definida en 8,1.3.

¢) T, es pequefio con relacion a T, lo que
puede ocurrir cuando un buque rapido navega con
mar de proa, formada por olas muy cortas. La
ecuacion [72] se convierte en:

2wt
¢ p.Ty, 86N ——
7

i e ol g S il I ST LGS

T,

o

[74]

En este ceso los movimientos de cabezada tie-
nen lugar con el periodo propio 7. del buque,
siendo de pequeia amplitud por ser T,/T. una
cantidad muy pequena.

2. Los movimientos de cabezada se presentan
frecuentemente en los bugques pesqueros, siendo
mas frecuente que éstos tengan lugar con el
periodo propio del buque, debido a la gran ‘resis-
tencia ejercida por éste a efectuer movimientos
forzados, como tedricamente pueden presentarse en
el caso b, estudiado anteriormente,

Comparando las férmulas [68] y [43] se ob-
tiene:

[75]

en la practica

K,
GM,/GM > (f—)
R

por lo que T, < T, siendo menor que la

Tb
unidad.

W. Mockel (24) midié los valores de los periodos
de bzlance y cabezada de varios arrastreros, en
condiciones de servicio, encontrando los valores
de la tabla siguiente.

En los estudios hechos por Méckel se deduce que
el bugue con mayor amplitud de movimientos de
cabezada sufre una mayor pérdida de velocidad en
la mar, en caso de mal tiempo. En el primer buque
de la tabla, el valor de T, es mayor en el via-
je de regreso que en el de ida, lo que se jus-
tifica facilmente al tener en cuenta que en el viaje
de vuelta el valor de K, es mayor al haberse con-
sumido combustible situado en el centro del buque,
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al mismo tiempo que se llenaban las bodegas situa-
das hacia proa. En estos buques los valores de la
relacién K/L,, obtenidos de los periodos de cabe-
zada medidos, oscilaban entre 0,275 y 0,32.

Debe tenerse en cuenta también que pueden pro-
ducirse movimientos de cabezada inducidos por las
oscilaciones verticales, extremo que estd tratado en
el apartado T.4.

3,21 R -
. PROA DE BULBO ——

\ PROA SINBULBO — —— —

\

\
2,8 \ =]
SR \;

‘\Fn=0,223 \

¥ \Fn=0,314

2,4 \ W s —
\ \

b \

\ \
s \ -
T \\
\ \
TR
\ 3\

e

2,01

PENDIENTE EFECTIVA DE LAS OLAS
o
T

ANGULO SIGNIFICATIVODE CABEZADA

0.4

1 | ! |
0,8 1,0 L2 1,4 L6
FACTOR DE SINCRONISMO,= Tc/TE

0
0,6

Fig. 22.

El sincronismo de los movimientos de cabezada.
puede producirse cuando T,— T Su incidencia
puede estudiarse en un diagrama analogo al de la
figura 16, calculado para el valor adecuado de T.,.

Deust (25) ha investigado el efecto de la adop-
ciéon de proas de bulbo en buques de pesca, reali-
zando para ellos un extenso programa de ensayos
con modelos, tanto en aguas tranquilas como en
olas. Los resultados de esta investigacién com-
probaron que para velocidades superiores a 10 nu-

Lpp B d T, T,

m m m Salida Llegada 4
48,00 7,99 4,23 870 6,95 9,34 3,6 a 4,2
42,98 8,00 4,18 799 7,00 8,90 3,5 a 4,0
50,27 9,16 4,31 1.058 6,30 6,80 3,5 a 4,0
40,25 7,08 3,62 559 6,2 7,10 3,56 a 40
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dos, la velocidad sostenida en la mar, en caso de
mal tiempo, era superior que en buques similares
con proa convencional, Esto debe ser atribuido a
la disminucién que el bulbo puede efectuar en la
amplitud de los movimientos de cabezada, por el
efecto amortiguador ejercido por el bulbo. Si las
formas del bulbo son de tipo “peonza”, se consi-
gue también aumentar la oblicuidad de incidencia
de las olas en la parte baja de la roda, disminu-
vendo con ello la probabilidad de producirse pan-
tocazos, que obliguen a reducir la velocidad, para
asi evitar el peligro de dafios estructurales en la
zona afectada por el “slamming’”.

La figura 22 muestra la comparacion de las ampli-
tudes de los movimientos de cabezada, para buques
con proas de bulbo y buques con proa convencio-
obtenidas en los ensayos realizados por Doust.

8.3. Movimientos de guinada.

Los movimientos de guinada son el tercer mo-
vimiento de rotacion del buque, alrededor de un
eje vertical que pasa aproximadamente por el cen-
tro de gravedad del buque. Estos movimientos pue-
den ser debidos a las siguientes razones:

1. Dificultad en llevar el rumbo por parte del
timonel, bien sea por causas externas o por impe-
ricia.

2. Desigualdades en el campo de presiones en
torno al buque.

3. Accién ejercida sobre el buque por los ele-
mentos exteriores, bien sea debida al viento o a
las olas.

4. Efecto giroscopico inducido por los otros mo-
vimientos del buque.

Cuando un buque esta navegando entre olas irre-
gulares, el perfil de la ola sobre el costado de es-
tricas con respecto al plano longitudinal, dando
el otro costado, por lo 'gue los correspondientes
centros de presiones no ocupan posiciones simé-
tricas con respecto al plano longitudinal, dando,
por tanto, lugar a un par perturbador que tiende
a producir un momento de guihada. Estas oscila-
ciones que pueden producirse al pasar las olas, pue-
den evitarse por un timonel experimentado, antici-
pandose a la accion de las olas, mediante una li-
gera metida correctora del timon.

Otra causa mas grave que puede producir gui-
fiadas es la accion dinimica de las olas, especial-
mente cuando el bugue navega con méis de aleta.
En ese caso, la accion orbital de las particulas de
agua situadas sobre la linea de cresta de la ola se
ejerce en el mismo sentido de avance de la ola,
ocurriendo lo contrario para las particulas situa-
das en el seno de la ola, Con las olas de aleta, de
longitud igual o menor que la eslora del buque, la
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acciéon dinamica de las olas, ,sobre los dos costa-
dos del buque da lugar muchas veces a un fuerte
momento de guifiada, que hace dificil el gobierno
del buque, ya que con mar de popa, la accion del
timon es menos efectiva por ser menor la velo-
cidad relativa de incidencia del agua sobre el timdn.

La maniobrabilidad del timdén en estas condicio-
nes puede mejorar, a veces, aumentando el trima-
do a popa, para aumentar asi la inmersion del ti-
moén, Este recurso debe emplearse, sin embargo,
con precaucion en el caso de no existir un fran-
cobordo adecuado a popa, pues un mayor calado a
popa, podria dar lugar a embarcar agua, con peli-
gro para la seguridad del buque.

El momento de guinada, debido a la accién di-
namica de las olas puede tener lugar también con
mar de proa, si bien en ese caso el peligro es me-
nor por ser més efectiva la accién correctora del
timoén.

Cuando el buque esta ejecutando al mismo tiem-
po movimientos de balance y cabezada, lo cual es
muy frecuente, ocurriendo siempre, en mayor o
menor medida, los movientos de balance se reali-
zan alrededor de un eje longitudinal movil, a cau-
sa de los movimientos de cabezada. El moviento
angular que tiene lugar somultaneamente en dos
planos diferentes origina una accién giroscdpica que
da lugar a un momento de guinada. Este efecto
giroscopico es, sin embargo, de poca importancia
practica, ya que las velocidades angulares de los
movimientos de balance y cabezada son pequeiias.

9. CONDICIONES MARINERAS DE LOS BUQUES PES-
QUEROS.

1. Las condiciones duras de servicio a que es-
tan sometidos los buques pesqueros y especialmen-
te los pesqueros de altura, hacen que su condicio-
nes marineras tengan una importancia decisoria,
al juzgar si el proyecto de estos buques es satis-
factorio.

El elevado niimero de accidentes ocurridos a hu-
ques pesqueros, hace que se haya llegado a la con-
clusion de wgue la estabilidad transversal de estos
buques es el factor mas importante, al juzgar sus
condiciones marineras.

Del analisis de buques perdidos por accidente, se
observa que de los buques zozobrados, abandona-
dos o desaparecidos, la gran mayoria son buques
pequefios. Manley (26) ha observado que el 80 por
100 de los bugques zozobrados, desaparecidos o
abandonados, desde 1924, eran de esloras inferio-
res a 90 metros,

Wendel (27) hace notar que el niimero de buques
pequefios zozobrados, abandonados o desaparecidos,
aumenta relativamente, representando un 36 por
100 del total, en el periodo 1899-1913, para los hu-
ques de eslora inferior a 60 metros. En el periodo
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1919-1936, ese porcentaje era del 48 por 100, mien-
tras que en el periodo 1946-1955, alcanzo el 66 por
100 del total de pérdidas. El 70 por 100 de los bu-
ques perdidos se hundieron en ihviemo, lo que prue-
ba la fuerte influencia de las olas y el viento.

2. La Organizacién Consultiva Maritima Inter-
gubernamental (IMCO) ha acometido el estudio de
la estabilidad de los buques de pesca, dando nor-
mas y recomendaciones encaminadas a una mayor
seguridad para este tipo de buques. En los apéndi-
ces 1, 2 y 3, se incluyen las recomendaciones da-
das por el IMCO, relativas a los siguientes ex-
tremos:

1) Instrucciones para los patrones.

2) Normas sobre portas de desagiie.

3) Normas sobre brazolas de escotillas y puer-
tas estancas, para bugues pesqueros.

3. A continuacion, se estudiaran los factores
més importantes que afectan al comportamiento
marinero de los buques pesqueros, en sus diversos
aspectos, relativos a su seguridad en la mar, den-
tro de sus condiciones especiales de servicio.

9.1. Aspectos hidrodindmicos del proyecto de bu-
ques Pesqueros,

En el proyecto de las formas de un bugue pes-
quero, con mayor importancia que en otros buques
de mayores dimensiones, ha de darse prioridad a
las condiciones hidrodinamicas del buque en la
mar, teniendo en cuenta para ello las condiciones
especiales de la zona ocednica donde ha prestar
sus servicios, con preferencia a las condiciones hi-
drodinamicas en aguas tranquilas,

Asi como las condiciones hidrodinamicas del bu-
que en aguas tranquilas dependen solamente de las
formas adoptadas para la obra viva del mismo,
puede establecerse que las condiciones hidrodina-
micas del bugue en la mar, asi como su comporta-
miento marinero, estin ligados por igual a las for-
mas del bujue, tanto en la obra viva, como en la
obra muerta.

No pueden darse normas generales, aplicables
para todo tipo de buques pesqueros, relativas al ti-
po de secciones mas apropiadas en cada caso, ya
que cada proyecto ha de cumplir con ciertos re-
querimientos apropiados al servicio que ha de pres-
tar el buque y a las condiciones meteorologicas
de la zona donde ha de navegar.

No obstante, las siguientes ideas generales son
aplicables al proyecto de pesqueros de altura:

— La adopcién de un buen arrufo a proa —o un
castillo en buques de una cubierta, con poco fran-
cobordo— asi como el empleo de secciones con
bastante abanico en la parte de proa es favorable
para evitar la entrada de agua y aminorar la am-
plitud de los movimientos de cabezada, lo cual ha
de ser también favorable para aumentar la velo-
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cidad operativa en caso de mal tiempo, de acuerdo
con las observaciones de Mockel.

— El empleo de proas de bulbo del tipo “peon-
za” es favorable para la velocidad del buque en
aguas tranquilas, siendo también favorable para la
velocidad operativa del buque en la mar, ya que el
bulbo disminuye la amplitud de los movimientos de
cabezada, especialmente en condiciones proximas al
sincronismo, cuando dichos movimientos son més.
perjudiciales para el buque,

— La relacion Lpp/B més conveniente, desde el
punto de vista de proyecto, es creciente con la es-
lora del buque, tomando un valor medio de 3 para.
L,, =20 m, y para L,,— 60 m,

— La situacion del centro de carena muy a popa
dz la cuaderna maestra puede originar mejor com-
portamiento del buque en aguas tranquilas, al mis-
mo tiempo que el buque se comporta en forma des-
favorable en l2 mar, con grandes movimientos de
cabezada, combinados con oscilaciones verticales.

— Unas formas en V muy extremas pueden ser
muy poco favorables para la seguridad del buque
en la mar, al aumentar notablemente la reduccién
en estabilidad que se produce con mar de popa.

— Las condiciones hidrodinidmicas en aguas tran-
quilas mejoran con valores bajos del coeficiente
primatico, si bien esa mejoria no se conserva en
el comportamiento del buque con olas.

— Los valores de la manga del buque, en unién
de su francobordo, son de gran importancia al juz-
gar sus condiciones de estabilidad y comportamien-
to en la mar. Los modernos pesqueros de arrastre
del tipo shelter retinen unas buenas condiciones
marineras, gracias a su elevado francobordo, que
permite una mayor libertad al fijar sus dimensio-
nes principales, ya que su estabilidad es general-
mente amplia.

— El empleo de unas formas de popa muy en
V es desfavorable con mar de popa, pudiendo dar
lugar a una mayor facilidad para embarcar agua
por la popa, con peligro para la seguridad del
buque.

— EI contorno del codaste y zona de popa no ha
de ser excesivamente plano, ya que ello resultaria
muy desfavorable cuando el buque ejecute movi-
mientos de cakezada. El contorno de la popa ha de
presentar una ligera inclinacién ascendente, en el
sentido proa-popa, lo que es favorable en sus mo-
vimientos de cabezada, al mismo tiempo que con-
tribuye a disminuir el coeficiente de succién, mejo-
rando el coeficiente propulsivo del buque.

— En pesqueros grandes de una hélice, puede
ser aconsejable el empleo de popas de bulbo, con
las que se consigue una mayor regularidad del
flujo de entrada a la hélice, con disminucién mar-
cada en el nivel de vibraciones inducidas en el cas-
co por la hélice y del riesgo de cavitacion, pudien-
do dar lugar también a un aumento de la veloci-
dad operativa del buque.
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— En general, existe una tendencia a aumentar
ligeramente el coeficiente de blogue de los buques
pesqueros, ya que con ello se consigue 1in mejor
comportamiento en la mar. Esta tendencia esta li-
gada a la tendencia a adoptar proas de bulbo en
pesqueros medianos y grandes, ya que el efecto
favorable del bulbo es mayor cuanto mayor es el
coeficiente de bloque (dentro de los limites en que se
encuentra este coeficiente en este tipo de buques).

— En pesqueros de arrastre es conveniente ins-
talar toberas o timones-tobera, ya que se consi-
guen los siguientes efectos:

@) Aumento de la traccién a punto fijo.

b) Aumento de la traccion en arrastre.

¢) Mediante el proyecto de la hélice dando mas
preferencia a la condicion de navegacion libre, se
aumenta la velocidad operativa del buque, a las
revoluciones por minuto nominales del motor,

d) En caso de mal tiempo, el buque con tobera
puede mantener una mayor velocidad de navega-
cion, debido a las condiciones mas uniformes de
trabajo de la hélice en el interior de la tobera.

9.2, Estudio de las aceleraciones producidas por
los movimientos del buque.

Considerando la figura 19, sobre un buque atra-
vesado a la mar, puede suponerse que se produci-
rian al mismo tiempo movimientos de balance, vai-
vén y arfada.

Suponiendo oscilaciones de tipo sinusoidal, los
tres movimientos podrian expresarse:

27t

0—@, . sen e [T6]
T, (balance)

[ 2 a7t ]
2=0.8en §— —a [77]
T, J (arfada)

2at ]
y=b .sen {— — B [78]
T, J (vaivén)

Las aceleraciones que se produciran, segun los
ejes 0OZ, OY, seran:

4 4 7F
L — z— .h.0.sen 6 [79]
T T,
4 7 [ 2ot ]
a,— —.b.sen i ——— B 1}
T: {7, J
4 ar*
+——+—.h.0.cos O [80]
s

Si considergmos al buque en condiciones de sin-
cronismo ¢~ las olas de tal forma que T, = T), —
T, = T, con las condiciones iniciales 8 = 0,
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«a=1/2 7, las ecuaciones [79] y [80] podran
expresarse:

4 72 2a t
a;— ( cos —h.0.sen 6 )
4 T,
4 o2 2 t
a,— (b.sen + h B.cose)
T,? T,
[82]

Teniendo en cuenta 7.2, b—1/2 {, donde { es
la altura de las olas. Puede suponerse también
s=1/2.r

Como eijemplo, se han calculado los valores de
a,, a; para un pesquero de L, — 40 metros, supo-
niendo T, = T, — 6,5 segundos, h — 4 metros,

®,— =/6, con la altura de las olas, { — 4 metros.
e o
e / parst el
J\ Y' /V
T =
: o ket
% /\mmou:s TRASVERSALES —]
s '\
ol \ i \ ﬂ
g \ ‘
o / A | \c | it \
A n 2n
E o;/ii' \\\ | ANGULOS OF FAsEs I |/ '/'
a W \ i
Sl o o
I Lé /'J {
1’_ ; e |as D s J
il 1o o et | Sfiatias
\ o

La variacion de las aceleraciones, durante un pe-
riodo, se representa en la figura 23, pudiendo verse
que las aceleraciones transversales toman valores
algo mayores que les verticales, tomando ambas
valores en exceso de aquellos que resultan incomo-
dos para los tripulantes, segun la figura 20.

Las maximas aceleraciones que se producen en
los buques pesqueros corresponden a los movimien-
tos de cabezada, con mar de proa o amura. Mockel
observd las aceleraciones producidas en varios
arrastreros alemanes, en los que se llegaron a me-
dir aceleraciones de 5 a 10 m/s® en la zona de
proa de los buques.

Esto hace ver la conveniencia, para mejorar las
condiciones de servicio de los pesqueros, de redu-
cir en lo posible la amplitud de sus movimientos
de cabezada, a lo que pueden contribuir los siguien-
tes factores:
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a) Aumento del periodo de cabezada mediante
una mejor distribucién del reparto de pesos.

b) Aumento del coeficiente prisméatico por enci-
ma del valor optimo para las condiciones hidrodi-
namicas del buque en aguas tranquilas.

¢) Suficiente francobordo a proa, con un arrufo
generoso y formas favorablemente abanicadas,

d) Adopecién de proa de bulbo.

¢) Hvitar una posicion del centro de carena
excesivamente desplazado hacia popa, asi como una
gran diferencia entre las posiciones del centro de
carena y el centro de gravedad de la flotacion para
los calados operativos del buque.

f) Flotacion suficientemente llena hacia popa,
con contorno de popa ligeramente inclinado en sen-
tido ascendente, en la direccién proa-popa.

0,9

0.8 |

GZ |0,7

0,6
/T\.\
0,5

o4

0,3

L
0.2 | / GZm - B

\
o |
1

| | |

[] 30° em soc [0° eK

ANGULOS DE INCLINACION
Fig. 24

9.3. Estabilidad transversal de buques pesqueros.

9.3.1. Generalidades.

En la figura 24 se representa una curva tipica
de estabilidad, en aguas tranquilas, para un pes-
quero moderno de tipo shelter.

Las caracteristicas mas importantes de esta curva
son las siguientes:

1. Estabilidad inicial —también designada como
altura metacéntrica—, correspondiente al valor GM
o altura del metacentro transversal sobre el cen-
tro de gravedad del buque.

2. Brazos adrizantes, GZ, que corresponden a
la distancia horizontal entre la vertical del centro
de gravedad y la vertical que pasa por la posicién
instantanea del centro de carena, B.

3. Estabilidad dindmina del buque, dada por la
integral

(8]
A.ea:f A.GZ.d ©
0
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4. Brazo adrizante maximo, GZ,,.
5. Angulo correspondiente al par maximo, ©,,.
6. Angulo de estabilidad nula, @;.
7. Angulo de inundacién, @,.
9.3.2. Estudio de la estabilidad del bugue en las

olas.

1. En el calculo usual de los brazos de palanca
del par de estabilidad, se consideran generalmente
flotaciones paralelas a la linea de base, no teniendo
en cuenta el posible efecto debido al cambio de
asiento del buque. Igualmente se suele prescindir
del efecto de las olas, al considerar que la super-
ficie del mar es horizontal.

Para buques normales, si la variacion del asiento
en las distintas condiciones de servicio no es muy
grande, no se cometen errores de importancia si se
hacen los calculos de estabilidad para un trimado
promedio de los correspondientes a las distintas
situaciones de carga del buque en servicio,

No puede decirse lo mismo del efecto sobre las
curvas de estabilidad, debido a la accién de las
olas. Es un hecho conocido que los buques pequenos
pequefios y rapidos pueden verse en gran peligro
de zozobrar, corriendo un temporal con la mar de
popa o aleta, al poder llegar a verse en una situa-
ci6n casi estitica de sincronismo con las olas,
cuyo periodo aparente de encuentro puede ser muy
grande.

En esas circunstancias, la situacién mas peli-
grosa puede ocurrir cuando el buque se encuentra
en la situaciéon de quebranto, con olas de longitud
igual a la eslora del buque, v con una cresta si-
tuada en las proximidades de la cuaderna maes-
tra. En esta situacion, al inclinarse el buque, los
brazos adrizantes experimentan una notable dismi-
nucién debido a la modificacion de las formas de
la carena, con la consiguiente variacion en la es-
tabilidad de formas. La disminucién en los brazoss
adrizantes de la curva de estabilidad estatica de-
pende de las formas del buque, siendo mayor en
buques con formas finas y con poco calado.

La pérdida de estabilidad en esta situacién ha
sido estudiada por diversos autores, entre los que
puden citarse a G. R. Edgar (28), J. Paulling (29),
K. Wendel (30) y Nechaev.

2. En los buques pesqueros, cuyas pequefas di-
mensiones hacen que sea muy probable que lle-
guen a encontrar olas de longitudes analogas a su
eslora, es frecuente que los bugues puedan nave-
gar en condiciones desfavorables para su seguri-
dad, cuando lo hacen con mar de popa o aleta y
olag de longitud préxima a su eslora, por lo que
ello resulta ser una de las causas méas frecuentes
de accidentes con pérdida de buques pesqueros.

La figura 25 representa las curvas de estabili-
dad de dos atuneros, A y B, para las tres situa-
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Fig. 25.

ciones de aguas tranquilas, arrufo (seno de la ola
sobre la cuaderna maestra) y quebranto (cresta so-
bre la cuaderna maestra), En la situaciéon de arru-
fo la estabilidad del buque experimenta un cierto
incremento, al contrario de lo que ocurre en la si-
tuacion de quebranto. El buque A es un atunero
que zozobrd en su primer viaje, consecuencia in-
dudable de sus escasas condiciones de estabilidad
en aguas tranquilas, conducentes a unos brazos adri-
zantes en la situacién de quebranto totalmente
inadecuados. El bugue B, por el contrario, es otro
atunero cuyas condiciones de estabilidad son satis-
factorias, lo que ha sido comprobado en el servi-
vicio del buque.

3. Nechaev ha realizado experiencias con mo-
delos, para estudiar la pérdida de estabilidad que
se producia en las condiciones de quebranto. Dicha
pérdida de estabilidad puede ser representada por
la férmula:

A; son funciones de las caracteristicas del bu-
que, dadas por las férmulas:

B d
A ={/A; A,— 0,208 — ; 4,—03875 — ——;
L B
d 8
A=——0"T7; A, =0,7T———;
D o
b
A,—=0692———; A —F, —0,28

donde L= eslora en la flotacién, y A y ¢ son la
longitud y altura de las olas.

Si L/B > 7,5, el coeficiente de f. (®) se tomara
igual a cero, ya que en ese caso la velocidad no
tiene influencia en la estabilidad.

Este modo es utilizable para buques cuyas di-
mensiones principales estén comprendidas entre los
siguientes limites:

L/B > 3,1; 1,6 < B/D < 3,75; D/d > 1,05;

0,55 < @ < 0,85; 0,55 < ¢ < 0,85; 0,22 < F, < 0,36

I:?
L [83] estimiandose que el error en la determinacién de §
8 GZ=—EB ¥ A, f © 5 GZ no deberi exceder al 10 por 100.
iy f; (®) son funciones que tienen en cuenta los
efectos de las formas del buque, la pendiente de
la ola y el niimero de Froude para varios angu-
donde A P . A
los de ineclinacién. Los valores a aplicar de dichas
B— manga del buque. funciones figuran en la Tabla 5.
TABLA 5
Angulos f; (@
de 7 () £, (@ £, (@) FAC)) £, () Ty (0)
inclinacion F,>028 F, <028
100 0,084 0,025 0,013 0,015 0,020 0,027 0,006 -— 0,026
200 0,176 0,070 0,024 0,023 0,030 0,045 0,015 — 0,069
30° 0,310 0,125 0,035 0,037 0,040 0,050 0,026 — 0,053
400 0,410 0,150 0,042 0,045 0,048 0,055 0,033 — 0,023
500 0,465 0,160 0,043 0,050 0,053 0,058 0,038 — 0,017

389



INGENIERIA WNAVAL

4. Empleando este método se han calculado los
valores de JGZ desde 0 hasta 40° a partir de los
cuales se ha calculado también el valor de

40°
d e,(,u:J d GZ d ©
0

valores que se han representado en la figura 26 en
funcion de la eslora.

En dichos célculos se ha supuesto que la pen-
diente de las olas decrece al aumentar la eslora,
lo cual estd de acuerdo con las observaciones efec-
tuadas en la mar sobre las caracteristicas de las
olas regulares.

Sobre la figura 26 puede observarse que la pér-
dida de estabilidad dindmica hasta el angulo 40°
crece sistematicamente al aumentar el tamano de
los buques. El autor hizo notar esta circunstancia,
en la discusion presentada al trabajo de la refe-
rencia (32). Los calculos efectuados entonces co-

(1) VALORES DE De,, CALCULADOS EN LA REFERENCIA 33.R
(2) VALORES CALCULADOS, PARA V VARIABLE
(3) VALORES MINIMOS DE s, EXIGIDOS POR EL CRITERIO

(@) e, MINIMO (IMCO) = 90 mm

300
250
Ck
desor
200
mm
] 150
100
501
Q y -
20 40 60 ao 100
— Lpp. m
Fig. 26.
rrespondian a una pendiente de la ola §/A» = 0,1,

encontrandose que la pérdida de estabilidad era
superior a la estabilidad dindmica minima senala-
da por el IMCO en su propuesta. Los autores es-
timaron que la conclusion era debida a suponer
la pendiente de la ola constante, lo cual no estaba
de acuerdo con los datos conocidos sobre olas.
Este extremo no se tuvo en cuenta por ser peque-
fia la variacion de pendiente que podia existir en
la gama de valores de A considerados y ser usual
el adoptar una pendiente constante de las olas en
calculas de resistencia longitudinal, y otros estu-
dios tedricos. Sin embargo, al rehacer estos calcu-
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los empleando una pendiente de olas variable, la
conclusién establecida en la discusién sigue siendo
totalmente valida, lo que comprueba la falta de se-
guridad del criterio provisional marcado por el
IMCO al aplicarlo a buques de diferentes esloras,
resultando dicho criterio menos conservador en los
buques de mayor tamafo.

‘Wende] midio los valores instantineos de los GZ,
para un modelo inclinado 30°, mientras era adelan-
tado por un tren de olas longitudinales de longitud
igual a la eslora del modelo. La variacion del mo-
mento adrizante para ese angulo se indica en la
figura 27, donde puede observarse que dicho mo-
mento es maximo en la condicién de arrufo, pasando

a = MOMENTO ADRIZANTE MEDIO
CON DLAS LONGITUDINALES

b= MOMENTO ADRIZANTE EN
AGUAS TRANQUILAS

por un minimo en la situacién de quebranto. El
valor medio del momento adrizente en las olas es
sensiblemente inferior al valor correspondiente a
aguas tranquilas.

9.3.21. Expresion general de los brazos adrizantes

en las olas.

1. Si se considera un sistema de olas regulares,
de longitud A y altura ¢, cuyo angulo de inciden-
cia con el buque es a, puede suponerse que el valor
medio del brazo adrizante para un angulo de incli-
naciéon @ sera:

2

GZ B) = [84]

GZ, + Gz,
La amplitud total de variacion del brazo adri-

zante sera:
GZ,— GZ,
donde
GZ%,— brazo adrizante cuando un seno de las olas
estd situado sobre la cuaderna maestra,
GZ,—brazo adrizante, con una cresta de las olas,

sobre la cuaderna maestra,

{Continuard, )



BARCOS

BUQUES PESQUEROS MIXTOS DE ARRASTRE
Y CERCO PARA SUBPRODUCTOS

Astilleros Construcciones ha entregado reciente-
mente los buques (Betanzos” y “Ribadavia”. Se tra-
ta de buques dedicados a la obtencién de harinas
de pescado, pudiendo por sus propios medios obte-
ner el pescado, indistintamente, por arrastre de fon-
do, pelagico o pesca de superficie con redes de cerco.
El sistema de pesca lo hace por medio de rampa a
popa v utilizando una maquinilla de pesca adaptada
para los diferentes sistemas a emplear.

El casco cuenta con bulbo en proa y la popa esta
debidamente acondicionada para la instalacion del
timén-tobera, Para las operaciones de pesca el bar-
co dispone de sendas hélices de empuje transversal
en proa y popa para permitirle quedar en posicién
correcta respecto a la red.

= < R =

Cuenta este buque con una sola cubierta, ahora
bien, en popa y hasta el mamparo de la camara de
motores, dispone de una segunda cubierta. La tri-
pulacién se alojara en la cubierta-castillo y la ca-
mara de maquinas se encuentra situada en popa.

Caracteristicas principales.

Eslora de registroii ...l s, 67,96 m.
Eslora entre perpendiculares ...... 63,00 m.
Mangn . e 12,50 m.
Puntal a la cubierta principal ... 1,35 m.
Puntal a la cubierta inferior ...... 5,10 m.
Calado medio de trazado ......... 4,60 m.
Tonelaje de registro bruto ......... 1.534,24 TRB
NVeloetdad i it v tide s s 14,28 nudos

Motor propulsor.

Va equipado con 2 motores marca BAZAN-MAN,
tipo V8V 16/18 TLS, de 16 cilindros, de 1.200 CV,
a 1.360 r. p. m. ¢/u. y reductor doble, marca TACKE

Hélice.

Cuenta con una hélice, de paso variable, accio-
nada por dos electrobombas: una para servicio y
otra de reserva. El control del paso de la hélice se
efectiia eléctricamente desde el puente o manual-
mente sobre el propio servomotor en caso de emer-
gencia. Esta hélice es de bulbo y gira dentro de un
timén tobera KORT.

Grubos electrogenos.

Lleva instalados 3 grupos electrégenos, compues-
to cada uno por: un motor Diesel, marca BAZAN-
MAN, tipo R6V16/18 T, de 340 CV, y de 1.500 rpm, y
alternador marca FENYA-VAN KAICK, de 260 kW.

Maquinilla de pesca.

Cuenta con una maquinilla de pesca mixta para
arrastre y cerco, de 8 carreteles, teniendo los de
arrastre capacidad para 3.000 m. de cable de 26 mm.
Los carreteles de malleta tienen capacidad para
350 m. de cable, también de 26 mm. y los auxiliares
capacidad para 1.600 m. de cable de 22 mm. Como
va se ha dicho, esta maquinilla cuenta con mando
a distancia.

Maquinilla de carga.

Lleva instaladas dos magquinillas de accionamien-
to eléctrico, marca CENSA-BRUSSELLE, tipo 151,
3 Tm. c¢/u. y velocidad de 30/20 m.

Servomotor y telemotor.

Dispone de un equipo de gobierno electrohidrau-
lico con telemotor hidraulico, marca HYDRAPS
LOT, de 9/13,5 txm.

Molinete.

Para la maniobra de fondo cuenta con un moli-
nete eléctrico, marca CENSA-BRUSSELLE,

Equiro general de alarma.

Cuenta el buque con un control, centralizado en
el puente, de los correspondientes equipos de alar-
ma, transistorizados, tropicalizados y no sensibles
a vibraciones, y en la cdmara de maquinas cuenta
con un panel para detectar 40 puntos de alarma.
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La del puente sirve para controlar 10 senhales de
alarma.

Planta de harina y aceite de pescado.

La planta de harina tiene una capacidad de pro-
duccion de 100/120 Tm/dia al mismo tiempo que
lleva incorporada planta para produccién de aceite
v concentradores de agua de cola.

Equipo radioeléctrico y de ayuda a la
navegacion.

Lleva unos equipos para estos servicios compues-
tos de:

Una giroscopica ANSCHUTZ, con piloto automa-
tico.

Dos equipos radar, DECCA, modelo RM916.

Una corredera, Sal 24.

Una sonda vertical, FURUNO FUG-11.

Una sonda vertical, SIMRAD EK 38A.

Una sonda SIMRAD, modelo SB3.

Un sonar, SCOPE SIMRAD.

Un radiogoniémetro KODEN KS-510.

Un equipo VHF, STORNO, de 8 canales.

Una sonda de red, SIMRAD FB.

Una sonda de red, FURUNO FNR-200.

Un equipo, DECCA NAVIGATOR, tipo DECCA
MK-21.

Un equipo de radio, portatil, para botes salva-
vidas.
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BUQUE EQUIPADO CON SISTEMA FLENDER,
PARA EL TRANSPORTE DE COCHES O CARGA
A GRANEL

Empleado actualmente en el transporte a Esta-
dos Unidos de “Volkswagen compactos, el “Erika-
Bolten”, de 33.000 TPM, es el primero de dos buques
gemelos construidos por el astillero Liibeck, de
Flender Werke, para la compafia armadora August
Bolten. El nuevo buque, proyectado para el trans-
porte de coches y carga a granel, tiene los mismos
parametros basicos que los cuatro cargueros com-
binados que se construyeron en 1970-71 en dicho
astillero para el mismo armador, Sin embargo, aqué-
llos eran buques que manipulaban los coches con
grias; los nuevos buques han sido construidos como
buques ro-ro de carga por el costado.

Las caracteristicas principales son las siguientes:

Eglora . totalastanaier enn i b e 196,40 m.
Eslora entre perpendiculares ..... 185,00 m.
Marigas bl e S 125,80 m.
Buntal: .. iina m i svieess 15,50 m.
Calado mMaximo .. e i s 10,94 m
Peso: muerto: i n i e 33.400 Tm
Registra bruto. . ..ot i 22,500 Tm.
Capacidad de bodega (grano) ...... 1.400.000 pies®
Capacidad de vehiculos ............ 2.700
Neloerdad i tty 18 nudos

Esta propulsado por un motor Fiat 787 S, de
14.000 bhp, a 126 rpm. A esta potencia el buque
alcanzara 18 nudos cuando transporte automéviles.
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La potencia eléctrica la suministran 3 generadores
AEG, de 675 kVA, accionados por tres motores
tipo BASM 528, DEUTZ, de 800 bhp, a 750 rpm.

El buque, de seis bodegas, ha sido equipado con
un sistema Flender, de cubiertas de coches, los
cuales se transportarin sobre ocho niveles, inclu-
yendo el plan del doble fondo. Lleva tanques late-
rales altos, bajo la cubierta principal, que se ex-
tienden desde las brazolas hasta los costados del
buque.

Las brazolas se extienden hacia el interior de la
bodega, formando un nicho protector para las cu-
biertas de coches, portatiles, que se colocan en el
interior, bajo los tanques de lastre laterales cuan-
do el buque transporta carga a granel.

El sistema Flender es una disposicién totalmen-
te mecanica que se presta a la transformacién en
bulkcarrier y que tiene la ventaja adicional de
no requerir almacenamiento en cubierta para los
pontones de la escotilla.

El acceso a las bodegas se realiza a través de ca-
setas, sobre la cubierta superior, entre las bode-
gas nimeros 1 y 2,3 y 4 y 5 y 6, y por dos puer-
tas en el costado de estribor, al nivel de la primera

cubierta de coches. Sobre esta cubierta pueden con-
ducirse los coches a lo largo del buque, a través
de puertas situadas en los mamparos, en el cos-
tado de babor. La entrada al interior de la esco-
tilla, en la primera cubierta de coches, se realiza
a través de puertas situadas en los costados de
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las brazolas, Las rampas de acceso a las bodegas
estin montadas transversalmente, bajo las casetas
numeros 1, 3 y 5, y a lo largo de las escotillas nu-
meros 3 y 6.

La caseta numero 3 sirve de garaje para la gria
moévil de 20 Tm., que se usa para suspender las dos
rampas de acceso a la cubierta alta o a las portas
de costado.

Los espacios de vehiculos estan ventilados am-
pliamente, bajando los troncos de admisién y ex-
haustacién por las corrugaciones de los mamparos
de las bodegas, siendo obturados cuando el buque
transporta carga a granel.

La maquinaria de cubierta consta de seis ma-
guinillas de 5 Tm. y cuatro de 12 Tm., que se usan
para subir y bajar las cubiertas de coches, rampas
y tapas de escotillas de la cubierta de intemperie.
El equipo de amarre incluye cuatro chigres y un mo-
linete.

PRUEBAS DEL PETROLERO “SERIR”

En aguas de la Bahia de Cadiz han tenido lugar
las pruebas oficiales del petrolero de 47.000 TPM.,
“SERIR” C/173 de la Factoria de Matagorda de As-
tilleros Espanoles, S. A., con destino a la “National
0Oil Corporation” de Libia.

Este buque ha sido estudiado para el transporte
de crudos de] petrdéleo. La carga se transportari en
cinco tanques centrales y ocho laterales, separados
mediante dos mamparos longitudinales y seis trans-
versales. En el extremo de la zona de carga se han
dispuesto dos tanques slop., con capacidad de 730 m®
¢/u. Los tanques transversales niim. 2 y el central
niimero 5 son destinados a lastre limpio.

Las formas del buque han sido desarrolladas ror
el Canal de Experiencias de El Pardo, constituyendo
una carena de lineas modernas, habiéndose presen-
tado una especial atencién a las formas del bulbo.

Las caracteristicas principales del buque son las
siguientes:

FEslora:totals il ras 206,75 m
Esloraientrepp: o st i on i s 194,00 m.
N R e R e e sy s P aa 29,00 m.
Pantalss. iR s RS 16,00 m
Calado: =S yier iy s s 11,95 m
Pego muerto cos. st ailsin et 47.000 Tm.
Potencin s il e oo 14.000 BHP
WVeloetdad: il m s e e e 15,3 nudos
Capacidad de carga ................cioeees 56.184 m?
Capacidad de lastre limpio .............. 10.770 m?

El equipo propulsor esti compuesto de un motor
propulsor AESA-SULZER TRND?76, capaz de des-
arrollar una potencia méaxima continua de 14.000
BHP a 122 rpm.

Se ha dispuesto en el buque acomodacién para alo-
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jar la tripulacién, que estid constituida por 53 per-
sonas. Tanto el tipo como la calidad del mobiliario,
revestimientos internos de camarotes, salones y pa-
sillos, son de un elevado standard para este tipo de
buque. Al objeto de conseguir un nivel de ruido ade-
cuado se ha instalado un aislamiento actustico espe-
cial, en camarotes, salones, comedores y en la camara
de maquinas. ‘

Es de destacar de forma notable, en el concepto de
contrafuegos, la subdivisién interna de los espacios
de habilitacion, disponiéndose los mamparos de pa-
sillos que no son de acero y las divisiones por cada
grupo de cuatro camarotes, del tipo continuo de cu-
bierta a cubierta de calidad MARINITE. Asimismo,
todos los techos de los mamparos y pasillos se han
cubiertos con tableros cortafuegos del tipo MARI-
NITE.
~ El buque esta dotado de un sistema de gas inerte,
de funcionamiento semiautomatico, para rellenar to-
dos los taques de carga, con gases de escafe de cal-
deras previamente enfriados. Dicho sistema esta pre-
visto también para desgasificacién de los tanques.

Se dispone de un medio de contraincendios, consti-
tuido por una planta de espuma, que sirve a
la zona de cubierta superior, ciAmara de mAaquinas
y cidmara de bombas. Aparte de ese sistema, también
se ha dispuesto en el buque un sistema de CO,, que
se extiende a camara de maquinas, camara de gene-
rador de emergencia y panoles. En toda la zona de
habilitaciéon en los espacios de alojamientos, se ha
dispuesto un sistema SPRINKLER de contraincen-
dios.

En el interior de la Camara de Maquinas, se han
instalado una Camara de Control aislada del ruido
para la operacion y comprobacion de la maquinaria
propulsora, planta eléctrica, cuadro eléctrico princi-
pal, calderas, panel de alarmas, etc.

394

HEista camara esti dotada de una unidad indepen-
deinte de aire acondicionado.

El motor es mandado desde la estacion de automa-
tizacién y en caso de emergencia por el sistema me-
canico standard del motor.

Para el motor principal se ha instalado una con-
mutacion remota de fuel-oil a diesel-oi] y viceversa.

Las calderas con quemadores son automaticamente
controladas por el equipo de control automatico de
combustion, el cual regula el suministro de aire y
combustible, de acuerdo con la demanda de vapor,
manteniéndose la presion de salida dentro de los li-
mites Predeterminados. Para la caldera de exhaus-
tacién de gases, se ha dispuesto un regulador de pre-
sién de vapor para el control automatico de valvulas
de cambio, ademas del control automatico de com-
bustién y regulador del agua de alimentacidn.

Para el acceso desde ciamara de maquinas a los
espacios de acomodacién se ha instalado un ascensor
con Taradas en todas las cubiertas y pisos y alcanza
desde el paso de maquinas hasta la cubierta inferior
al puente de navegacion,

ASTILLEROS

ACTIVIDAD DE LOS ASTILLEROS
NACIONALES DURANTE
EL MES DE MARZO DE 1974

Nuevos contratos.
Un contrato para la construccién de dos buques

para el transporte de productos quimicos de 700 TRB
v 960 TPM. entre Astilleros del Cantabrico y de Riera
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y la firma Auxtramarsa. Seran construidos en la
Factoria de G. Riera.

Un contrato para la construccién de un carguero
de 790 TRB y 1.183 TPM, entre el astillero Balen-
ciaga y la Naviera Uralar, S. A.

Un contrato para la construccién de un atunero
congelador de 1.000 TRB y 1.200 TPM, entre el asti-
llero Maritima de Axfe y la firma Inpesca.

El astillero Juliana Constructora Gijonesa firmd
un contrato para la construccion de dos buques de
carga, papel, madera y portacontainers de 9.900 TRB
v 14.900 TPM. Seran para la firma Qulu Osakeyhtio,
de Finlandia.

Entre el astillero Sdad. Metalurgica Duro Felguera
y la empresa Sdad. Metalirgica Duro Felguera
(Flota) se ha firmado el contrato para la construc-
cion de cuatro cargueros de 1.600 TRB y 3.600 TPM.

Un contrato para la construccion de un buque para
el transrorte de productos quimicos de 2.400 TRB y
4.100 entre el astillero Tomas Ruiz de Velasco y Na-
viera Quimica, S. A.

Botaduras,
En Astilleros de Mallorca se efectué la botadura

del buque de pasaje “Isla de Mallorca”, de 850 TRB
y 150 TPM, gue se construye para la firma Islefia

INGENIERTA NAVAL

de Navegacion, S. A. Ira propulsado Tor dos moto-
res Barreras/Deutz, tipo RBV 12 M-350 de 4.000
BHP, a 430 rpm.

En Astilleros Zamacona se efectuo la botadura del
buque fesquero “Rio Neira”, de 244 TRB y 174 TPM
que se construye para el armador Guillermo Neira
Ramos. Ira propulsado por un motor Mak tiro 6 Mu
451 AK de 1.200 BHP a 375 rpm.

En el astillero Construcciones Navales P. Freire s2
efectué la botadura del buque pesquero “Alvarez En-
trena Décimo”, de 240 TRB y 190 TPM, que se cons-
truye para la firma Alvarez Entrena, S. A. Ira pro-
pulsado por un motor MWM, tiro ThD 484 6 U, de
1.100 BHP a 375 rpm.

En el astillero Juliana Constructora Gijonesa se
efectué la botadura del buque de carga y portacon-
tainers “Manjoya”, de 7.800 TRB y 11.550 TPM, que
se construye para la firma Auxtramarsa. Ira propul-
sado por un motor San Carlos/Werkspoor, tipo 9TMS
410 de 6.000 BHP a 550 rpm.

En Astilleros Ardeag se efectué la botadura del
buque pesuero “Txingurri”, de 251 TRB y 127 TPM,
que se construye para la firma Urarte, S. A. Ir4 pro-
pulsado por un motor Deutz de 750 BHP, a 750 rrm.

En la Factoria de Riera de Astilleros del Canta-
brico y de Riera se efectud la botadura del bulk-
carrier “California”, de 1.999 TRB y 3.900 TPM, que
se construye para la firma Naviera Peninsular, S. A.

Botadura del buque “Garthnewydd” en la factoria de Mat agorda de Astilleros Espafioles, 8. A.
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Ira propulsado por dos motores San Carlos/Stork,
tito DRo-216 K, de 600 BHP cada uno, a 750 rpm.

En la Factoria de Matagorda de Astilleros Espa-
noles, S. A., se efectud la botadura del bulkcarrier
“Garthnewydd”, de 29.758 TRB y 53.000 TPM, que
se construye para la firma Garth Shipping del Reino
Unido. Ira propulsado por un motor AKESA/B&W,
tipo 6K84EF, de 16.500 BHP, a 121 rpm.

En la Factoria de Sevilla de Astilleros Espanoles,
S. A., se efectud la botadura del bulkcarrier “Mar-
coverde”, de 19.074 TRB y 35.000 TPM, que se cons-
truye para la firma Maritima Continental y de Co-
mercio, S. A. (Marcosa). Ira propulsado por un motor
Aesa/Sulzer, tipo TRDNG8 de 11.550 BHP, a 150 rpm.

En el astillero Maritima del Musel seefectué la ho-
tadura del buque pesquero “Pefhamar”, de 450 TRB
y 360 TPM, que se construye para la firma Pesque-
ros Coruneses, S. A. Ird propulsado for un motor
MWM, tipo ThD 500 6DU, de 1.195 BHP, a 332 rpm.

Botadura del “Pefiamar” en Maritima del Musel.

Entregas.

En la Factoria de Sevilla de Asilleros Espafioles,
<. A., se hizo entrega del bulkcarrier “Danivlograd”,
a la firma armadora Prekookeanska Plovidba, de Yu-
goslavia. Las caracteristicas principales del buque
son: 15.650 TRB y 27.020 TPM; eslora entre perpen-
diculares 171,6 m.; manga, 22,4 m.; puntal, 14,2 m.;
y calado, 10,52 m. La capacidad de bodega es de
35.794 m®. Va propulsado por un motor Aesa/Sulzer,
tipo TRND68 de 11.550 BHP, a 150 rpm., que le pro-
porciona al buque una velocidad en pruebas de 16,39
nudos.

En la Factoria de Sevilla, de Astilleros Espanoles,
S. A, se hizo entrega del bulkcarrier “Marcoazul”, a
l2 firma armadora Maritima Continental y de Co-
mercio, S. A. (Marcosa). Las caracteristicas princi-
pales del buque son: 19,074 TRB y 35.367 TPM.; es-
lora entre perpendiculares 185 m.; manga, 24,2 m.;
puntal, 15,2 m., y calado, 11,12 m. La capacidad de
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bodegas es de 44.721 m®. Va propulsado por un motor
Aesa/Sulzer, tipo TRND68 de 11.550 BHP, a 150 rpm.
que le proporciona al buque una velocidad en pruebas
de 15,15 nudos.

En la Factoria de Rios, de Astilleros Construc-
ciones se hizo entrega del buque roll-on/roll-off
“Tenes”, a la firma armadora Compagnie Nationale
Algerienne de Navigation de Argelia. Las caracteris-
ticas principales del buque son: 1.190 TRB y 2.406
TPM; eslora entre perpendiculares, 95 m.; manga,
17,527 m.; puntal, 4,9/7,85/11,2 m., y calado, 4,85 m.
Va propulsado por dos motores Barreras/Deutz, tipo
RBVS8M-350, de 3.850 BHP cada uno, a 380 rpm.,
que le proporcionan al buque una velocidad en
pruebas de 19,028 nudos.

En la Factoria de Matagorda, de Astilleros Espa-
fioles, S. A., se hizo entrega del buque petrolero
“Serir”, a la firma armadora National Oil Corp., de
Libia. Las caracteristicas principales del buque son:
25.765 TRB y 47.534 TPM; eslora entre perpendicu-
lares, 194 m.; manga, 29 m.; puntal, 16 m,, y calado
12,025 m, La capacidad de tanques es de 56.184 m®.
Va propulsado por un motor Aesa/Sulzer, tipo
TRNDT6 de 14.000 BHP, a 122 rpm., que le propor-
ciona al buque una velocidad en pruebas de 15,05
nudos.

En el astillero Construcciones Navales P. Freire se
hizo entrega del buque pesquero “Campa de Torres”,
a la firma armadora Copemar, S. A. Las caracteris-
ticas principales del buque son: 475 TRB y 380 TPM,
eslora entre perpendiculares, 39,28 m.; manga, 9,5
metros; puntal, 6,5/4,3 m., y calado 4,1 m. La capa-
cidad de bodega es de 500 m®, Va propulsado por un
motor Barreras/Deutz, tipo RBV6M-358 de 1.600
BHP, a 300 rpm., que le proporciona al buque una
velocidad en pruebas de 12,5 nudos.

En el astillero Enrique Lorenzo y Cia., a la firma
armadora Antonio Armas Curbelo, S. A., del buque
roll-on/roll-off “Volcan de Timanfaya”. Las carac-
teristicas principales del buque son: 585 TRB y 880
TPM; eslora entre perpendiculares, 55 m.; manga,
12 metros; puntal, 83/3,8 m., y calado, 3,75 m. La
capacidad de bodega es de 3.080 m?® Va propulsado
por dos motores Caterpillar, tipo D399V-18, de 1.125
BHP cada uno, a 1.225 rpm.

En el astillero Maritima del Musel se hizo entrega
del buque portacontainers “Clotilde del Mar”, a la
firma armadora Equimar Maritima, S. A, Las carac-
teristicas principales del buque son: 1.296 TRB y
1.796 TPM ; eslora entre perpendiculares, 70,65 m.;
manga, 12,42 m.; puntal, 5,75 m., y calado, 4,812 m.
La capacidad de bodega es de 60 containers de
20’ x 8' x 8’. Va propulsado por un motor Barreras/
Deutz, tipo RBV6M-358 de 2.000 BHP, a 375 rpm.,,
que le proporciona al buque una velocidad en pruebas
de 14,10 nudos.

En el astillero Sdad. Metaltirgica Duro Felguera
se hizo entrega del buque roll-on/roll-off “Rivama-
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hén”, a la firma armadora José y Rafael Riva Suar-
diaz. Las caracteristicas principales del buque son:
684 TRB y 1.280 TPM; eslora entre perpendiculares,
68 m.; manga, 13,023 m.; puntal, 88/4,3 m,, y ca-
lado, 4,274 m. La capacidad es de 3.852 m* y 10 pa-
sajeros. Va propulsado por un motor San Carlos/
MWM, tipo TbRHS-345-81, de 2.400 BHP, a 500
rpm., que le proporciona al buque una velocidad en
pruebas de 15,03 nudos.

En el astillero Maritima de Axpe se hizo entrega
del buque pesquero “Adalvik”, a la firma armadora
Kefravikur H/F, de Islandia. Las caracteristicas
principales del buque son: 498 TRB y 400 TPM; es-
lora entre perpendiculares, 39,26 m.; manga, 9,5 m.;
puntal, 6,5/4,3 m., y calado, 4,25 m. La capacidad de
bodega es de 400 m® Va propulsado por un motor
Bazan/Man, tipo G8V 30/45 ATL de 1.700 BHP, a
500 f'pm., que le proporciona al buque una velocidad
en pruebas de 13,23 nudos.

En el astillero Juliana Constructora Gijonesa se
hizo entrega del buque factoria-bacaladero *“Cer-
nello”, a la firma armadora P.E.B.S.A. Las caracte-
risticas principales del buque son: 1.330 TRB y 1.600
TPM. eslora entre perpendiculares, 70 m.; manga,
13 m.; puntal, 8,3/6 m., y calado, 5,8 m. La capaci-
dad de bodega es de 1.350 m®. Va propulsado por un
motor Barreras/Deutz, tipo RBV8M-358 BHP, a 375
rpm.

RECORD DE CONSTRUCCION

El astillero Lindd, que tiene una plantilla de
5.700 personas, ha batido, en 1973, un nuevo ré-
cord europeo al entregar 1.430.000 TPM. El asti-
llero trata anualmente alrededor de 200.000 tone-
ladas de acero y ha recurrido a 4.000 personas sub-
contratadas, cuya produccién representa alrededor
del 60 por 100 del precio del bugue. El astillero es-
tima que el tiempo medio de construccion de un pe-
trolero de 285.000 TFM se reparte, actualmente,
en cuarenta dias en dique y veinticinco en el muelle
de armamento. La construccién en serie de gran-
des petroleros es sumamente ventajosa, ya que la
experiencia demuestra que el numero de horas de
trabajo por barco puede reducirse en un 25 por
100 del primero al sexto buque.

AMPLIACION DE LA ASOCIACION
DE ASTILLEROS ALEMANES

La Asociacion de los artilleros alemanes se ha
convertido en la Asociacion de la industria alema-
na de la construccién naval, con la intencién de
que puedan pertenecr a ella todas las empresas in-
teresadas en la tecnologia naval. La Asociacion de-
sea igualmente organizar una comision de trabajo
en la que entrarian todos aguellos que estén inte-
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resados por las cuestiones cconimicas que afec-
ten a la industria alemana de la construcién naval.

La comisién de trabajo de esta asociacion se
reunié ror primera vez el dia 3 de mayo, con oca-
siéon de la jornada de la construccién naval ale-
mana. El tema elegido para ese dia es “La situa-
ciéon actual del mercado de divisas y sus efectos
sobre los corrientes del comercio maritimo mundial,
la marina mercante y la construccién naval en una
economia de mercado”.

LOS PORTACONTENEDORES ENCARGADOS
EN ALEMANIA

La industria alemana de la construcciéon naval
ha conseguido un puesto importante en la cons-
truccién de portacontenedores, adelantando en este
campo a todos los demas paises del mundo, inclui-
do Japoén. El 31 de diciembre de 1973 el ntimero
de portacontenedores en servicio, en construccion y
encargados era de 249 unidades y su capacidad de
transporte de 327.614 contenedores de 20 pies. Pues
bien, los astilleros alemanes han recibido el encar-
go de 66 bugues de este tipo con una capacidad de
transporte de 110.282 contenedores. De esta ma-
nera consiguen el 33,9 por 100 de este mercado
frente al 20,5 por 100 de los astilleros japoneses
v el 11,6 por 100 de los astilleros americanos que
van en tercer lugar.

LOS LABORISTAS NO RENUNCIAN
A NACIONALIZAR
LA CONSTRUCCION NAVAL

El subsecretario de Estado encargado de la In-
dustria, en el gobierno britanico, ha respondido a
un diputado laborista que le habia preguntado so-
bre las intenciones del Ministerio en lo que se re-
fiere a la organizacion de la industria naval, que
esas intenciones estaban contenidas en el programa
electoral del partido laborista. En dicho programa
se anuncié que un gobierno laborista colocaria la
construccion naval, la reparacién naval y la indus-
tria de motores marinos en el sector pablico. Tam-
bién los puertos, pero el Ministerio no ha hecho
conocer sus intenciones a este respecto.

Ha declarado también en la Caimara de los Co-
munes que se habia ofrecido una ayuda al astillero
Austin & Pickersgill para su plan de moderni-
zacion y que el astillero estaba examinando esta
oferta.

La Shipbuilders & Repairers’ National Associa-
tion ha hecho notar que tal declaracién no hacia
mas que confirmar la politica anunciada en el pro-
grama electoral de los laboristas, pero que estaba
claro que los nuevos proyectos de nacionalizacién
no encontrarian en la actualidad el apoyo de la
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mayoria de los miembros del Parlamento ni de la
mayor parte del pais. La Asociacion afade que la
nacionalizacién de la construcei®n y reparaciones
navales no beneficiaba al interés nacional, que la
industria estaba saliendo de sus dificultades pasa-
das y que la nacionalizacién entorpeceria, mas que
favoreceria, su restablecimiento.

SETENAVE, COMIENZA LA CONSTRUCCION
DE BLOQUES PREFABRICADOS PARA SU
PRIMER BUQUE

El astillero Setenave, cuya construcciéon comenzod
hace dos afos, y aun no ha finalizado, ha empe-
zado la construccion de bloques prefabricados para
su primer bugue, un petrolero de 316.000 TPM, des-
tinado a Soponata. Estos elementos seran puestos
en grada el préximo mes de julio y el casco debe
ser puesto a flote en marzo del aho proximo, para
ser remolcado hasta Géteborg, donde el buque sera
terminado en el astillero Eriksberg antes de su en-
trega en el mes de octubre de 1975. Setenave cons-
truird totalmente, tamkién para Soponata, un bu-
que gemelo, cuya entrega tendra lugar en noviem-
bre de 1976.

El astillero tiene el empleo asegurado hasta 1978,
Construira bloques de petroleros de 400.000 TPM
para un astillero extranjero; dos petroleros a tur-
binas de 316.000 TPM para Kaszony Carbon Invest-
ment, a entregar en julio de 1977 y enero de 1978,
respectivamente; tres petroleros de 316.000 TPM y
cuatro cascos completos. tres de petroleros de
400.000 TPM, y el restante de un petrolero de
316.000 TPM.

La construccion del astillero prosigue conforme
a las previsiones, pero el director ha declarado que
habia sido necesario formar 1.500 obreros y perso-
nal de maestranza y que esta cifra debe doblarse de
aqui al préximo afio.

El astillero emprenderia también en la primavera
proxima trabajos de reparacion y mantenimiento.
Dispondra de un dique de construceién para bugues
de hasta 700.000 TPM, que podria emplearse tam-
kién para la reparacion de buques.

Una vez terminado aumentara en un tercio la ca-
pacidad de los astilleros de reparacion de Portu-
gal y duplicara la capacidad de los astilleros de
construcciéon naval. Empleard 3.000 obreros, cifra
que debe duplicarse de aqui a 1980.

LA MARCHA DE LA CONTRATACION

Segtn los agentes noruegos “Joachim Greig” hay
gran interés por nuevos pedidos de buques, pero
el estudio de los diferentes factores implicados en
la operacion de aceptar un pedido es complejo e
inquietante, especialmente en razon de la evolucidn
de los precios y de que la industria de la cons-
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truccién naval debe trabajar con precios estableci-
dos para fechas de entrega, cuatro o cinco afios mas
tarde. En razén de la inseguridad existente en lo
que concierna a la evolucién de los salarios y los
problemas que plantean los pedidos a los subcon-
tratistas, es necesario no cometer errores.

Los grandes astilleros, que estin cubiertos para
varios afios, rehusan indicar sus precios, o no los
indican sin clausula de revisién, y en los casos ra-
ros, en que los precios puedan ser fijos, éstos son
extremadamente elevados.

Citan a un astillero escandinavo que pide
92.500.000 dolares, de los cuales el 50 por 100 con
clausula de revisiéon de precios, por un petrolero de
485.000 TPM a entregar durante el primer semes-
ter de 1979. Este mismo astillero pide 31.000.000
de dolares, de los cuales el 40 por 100 con clausula
de revision de precios, por un bulkcarrier de 120.000
TPM a entregar en el primer semestre de 1978.

Los astilleros noruegos estan bien cubiertos de
pedidos; los grandes astilleros no pueden ofrecer
entregas antes de finales de 1977 o 1978 y los pe-
quenos y mediados astilleros antes de mediados de
1976. A pesar de la presion de los armadores que
desean contratar buques, los astilleros estin muy
resevados debido a la fuerte presion sobre el mer-
cado de la mano de obra y a la proxima renovacién
del convenio colectivo de la profesion.

Los elevados precios pedidos por los astilleros se
reflejan sobre el mercado de tonelaje de segunda
mano y mas particularmente sobre el tonelaje de
petroleros, cuyos precios no tienen ninguna rela-
ciéon con el mercado de fletes. La actividad es mi-
nima sobre este mercado. La situacién es totalmen-
te diferente para los bulkcarriers cuyos fletes es-
tan por las nubes y los compradores interesados
son numerosos, Un pedido de un bulkcarrier de
71.000 TPM, del tipo Panamax, con fecha de entre-
ga en 1975, ha sido revendido por 23 millones de
délares, es decir, el doble de su precio de contrato
pero también un precio correspondiente al gue se
pediria hoy por la construccion de tal buque con
fecha de entrega en 1978,

Por su parte, los agentes “Galbraith Wrightson"
de Londres, sefialan que la mayor parte de los asti-
lleros no hacen ofertas mas que en los casos muy
raros en que tengan una grada disponible en una
fecha préxima. La demanda de buques es gran-
de, principalmente de bulkecarriers; pero no sus-
cita apenas interés en los astilleros. En Japon, por
ejemplo, la crisis de energia, el aumento del precio
de las materias primas y la perspectiva de un acuer-
do con los okreros para el aumento de los salarios
disuaden a los astilleros de aceptar pedidos con fe-
chas de entrega alejadas. La mayor parte de los
astilleros japoneses se proponen exigir cliusula de
revision de precios.

El mercado de buques de ocasion ha estado activo
durante el mes de marzo, principalmente en lo que
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concierne a los bulkcarriers., Grandes buques han
sido vendidos dos dias después de haber sido
puestos en venta, Un bugue noruego, el “Claro”,
de 30.000 TPM, construido en 1965, ha sido ven-
dido a otros armadores noruegos por 19 millones
de dolares un dia después de haber sido puesto
en venta. Un buque britdnico de 20.000 TPM cons-
truido en 1964 ha sido vendido por mas de 8 mi-
llones de délares, mientras que, algunas semanas
antes, su precio se estimaba en 7.300.000 dolares.

Los agentes “Pacific Marine Corp”, Tokio, sena-
lan, también, que la inflacién y el aumento de los
precios del petrdleo y de las materias primas, asi
como las reivindicaciones de los salarios, son las
principales razones por las que los astilleros ja-
poneses no tienen prisas por negociar nuevos pe-
didos. Las cargas de salarios aumentaron el 17
por 100 el aho 0ltimo y se prevé un aumento del
20 por 100 para este afo. En el afio pasado el sa-
lario medio de un obrero fue de 1.900.000 a 2.200.000
de yens. Los precios de los materiales han aumen-
tado como minimo un 6 por 100 y, en ciertos casos,
como las gruas de cubierta, un 100 por 100. Ade-
mas, la actitud de los subcontratistas ha cambia-
do y sus precios, en lo sucesivo, no seran fijos.

Por su parte, los agentes “Mullion and Co”, en
su tltimo informe sobre el mercado de ventas de
bugues, senalan que existe una demanda constante
y con los precios en alza, para bulkcarriers de
cualquier tonelaje, desde 12.000 a 25.000 TPM., asi
como para los buques de linea de velocidad supe-
rior a 16 nudos y que hayan sido construidos en
los ultimos afios. Hay una escasez de bugues de esta
categoria debido a los pocos pedidos que se hicie-
ron en los afios 60, por lo que se puede prever una
demanda constante en el futuro.

Por el contrario, el mercado de fletes petroleros
ha atravesado tres meses dificiles, La acumulacion
de superpetroleros en el Golfo Pérsico, agravada
por los buques disponibles en subfletamento, juega
un papel de disuacién que no ofrece perspectivas
favorables a los grandes buques en un futuro pro-
ximo y las perspectivas a largo plazo son alin mas
sombrias. Si la reapertura del Canal de Suez tiene
lugar a mediados de 1975, en ese afio las entregas
de superpetroleros alcanzaran cifras récords. To-
das las estadisticas indican un excedente de pedi-
dos de petroleros de mas de 200.000 TPM y se-
gin la cartera de pedidos actual, de agui a 1977
se entregaran 200 millones de toneladas de petro-
leros.

Para los petroleros de tonelaje medio, la situa-
cién es méas favorable, pues anilogamente a los car-
geros de linea, el escaso numero de pedidos hecho
durante los ahos 60 asegura una demanda satis-
factoria.

La mayor parte de los astilleros tienen empleo
hasta finales de esta década, pero las perspectivas
de nuevos pedidos han cambiado totalmente. La de-
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manda de superpetroleros ha cesado casi totalmen-
te y los nuevos pedidos son para pequefios buques
especializados, bugues para el transporte de pro-
ductos de 25.000 a 30.000 TPM y buques para el
transporte de gas.

VARIOS

NUEVO ACERO PARA CADENAS
DE ANCLAS

El consorcio finlandés Ovako ha experimentado
una nueva calidad de acero llamada “Imacro” que se
distingue de los aceros tradicionales por su resisten-
cia excepcional en razén de su déhil contenido en car-
bono, que es solamente del 0,05 por 100 frente al
0,25-0,50 por 100 de los otros aceros y porque lleva
un 4,5 por 100 de contenido en cromo que tiene por
objeto facilitar la soldadura.

Este acero, que puede ser utilizado en la fabrica-
cién de cadenas de anclas, permite una reduccién del
20 al 50 por 100 en el peso, para la misma resisten-
cia. Una plataforma de perforacidén necesita unog 50
kilometros de cadena. Este acero ha sido puesto a
punto en Matra, donde el grupo Ovako posee su la-
boratorio de investigacion.

EQUIPO PARA CALCULAR LA
DISTRIBUCION OPTIMA DE
LA CARGA

La tultima innovacién del departamento de elec-
tréonica de Kockums es el “Loadmaster On Line”,
versién del “Loadmaster Computer”, instalado en
690 buques desde su introduccién en 1969.

Kl “Loadmaster Computer” es un equipo electro-
nico utilizado para el calculo previo del trimado, ca-
lado y esfuerzos en el casco, a fin de facilitar la se-
leccion de la distribuccion 6ptima de la carga, asi
como las secuencias de carga y descarga. Permite
una mas rapida y segura distribucién de la carga,
comparada con los métodos manuales y es adecuado
especialmente para uso a bordo de petroleros, hulk-
carriers y buques contenedores.,

Su version modificada, el “Loadmaster On Line”,
estd conectado directamente con los monitores de
nivel de los tanques de carga y presenta la informa-
cion recogida de los mismos, asi como medidas de
pesos en el panel de instrumentos. Usando éstos datos
no solo puede calcularse la distribucion de la carga,
sino también emplearse para supervisiéon de los es-
fuerzos que aparecen en el casco durante la carga y
descarga. Hsto significa un gran ahorro del tiempo
de permanencia en puerto.

El primer “Loadmaster On Liner” fue entregado
en octubre de 1973 y se complementa con el “Stabi-
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lity Set”, que se usa para calcular la altura meta-
céntrica del buque.

NUEVO AUMENTO DE PRECIOS

El efecto del importante aumento de los costes de
construccilén, la disminucion del valor del yen y las
pérdidas que se esperan en los buques contratados
para entrega en 1975-1976, llevaran, sin duda, a un
gran aumento de los precios de los buques en el Ja-
pén. Algunas fuentes indican que estos aumentos po-
drian ser de hasta el 50 por 100, con relacién a los
maximos de 1973, para buques de pequefio y medio
tamafio. El aumento de los VLCC y de los ULCC
puede estar por debajo del 16 por 100, principalmente
porque los constructores ya los aumentaron en un
40 por 100 en 1973 y pueden limitar las nuevas su-
bidas durante un futuro inmediato.

Estos aumentos seran necesarios para mantener
una posicién en el mercado con beneficios razonables,
pero todavia no ha sido cotizado ningin buque a
estos nuevos precios. La competencia en el mercado,
en la ultima parte del afio, afectara a la cotizacion.
Sin embargo, IHI concerté un pedido recientemente
para un petrolero de 144.000 TPM, a un precio de
11.500 millones de yens, para un armador del Oriente
Medio.

En linea con el aumento de los precios de los bu-
ques convencionales, la ultima opinién sobre el coste
de los buques LNG en Japon es que éstos, deben
aumentar tanto como les permita cotizar competiti-
vamente con Europa y U. 8. Por ejemplo, se dice que
el precio de un buque de 125.000 m?® con entrega en
1978 se cotizara alrededor de los 33.000 millones de
yens,

COOPERACION INTERNACIONAL
EN SISTEMAS A BORDO

Con el establecimiento de los comités técnicos, rea-
lizado Gltimamente, ha quedado asentada la Interna-
tional Cooperation on Marine Engineering systems
(ICMES).

El objeto principal de esta nueva organizacién es
consolidar las técnicas de la ingenieria naval, promo-
viendo una cooperacién internacional sobre objetivos
definidos dentro de ese campo. En principio com-
prende todos los aspectos de proyecto, construccién
e instalacion, puesta en servicio, operacién y mante-
nimiento de las instalaciones propulsoras y auxi-
liares.

Los fines que ICMES se propone son:

— Fomentar la comunicacién e intercambio de in-
formacién entre los especialistas de los diferen-
tes paises.

— Promover la cooperacion en la investigacion y
desarrollo, para conseguir una mejor utilizacién
de los recursos disponibles.
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— Recomendar nuevas investigaciones y des-
arrollos sobre una base internacional.

ICMES, esta dirigida por un Comité Directivo, en
el que cada pais participante tiene un representante.
Este comité, nombra y coordina la labor de los co-
mités técnicos, cada uno de los cuales estd constituido
por un numero limitado de profesionales dedicados
al tema especifico del C. T. Estos, tienen una misién
claramente definida y un programa. Sus objetivos
generales son supervisar y resumir el trabajo actual
y recomendar o iniciar la cooperacién internacional
donde sea deseable y pueda llevarse a la realidad.

Hasta el presente se han establecido los seis Co-
mités Técnicos siguientes: vigilancia de las condicio-
nes de funcionamiento; fiabilidad e ingenieria de se-
guridad; proyecto con ayuda de ordenador; modelos
y simulacion matematicos; recepcién y pruebas de
mAaquinas y servicios y dinimica de la linea de ejes.

El Comité Directivo decidird cémo publicar el tra-
bajo de los Comités Técnicos. Esta publicacion podra
tomar la forma de informes o trabajos presentados
en conferencias especialmente organizadas por
ICMES o por ésta en cooperacién con otras organiza-
ciones, sociedades de ingenieros o instituciones téc-
nicas.

Actualmente el Comité Directivo estad compuesto
por los siguientes miemhros:

Dinamarca: Mr. Chr. Knak, Ministerio de Educa-
cién.

Finlandia: Prof. Jan-Erik Jansson, University of
Tecnology, Helsinki.

Francia: Mr. B. Nizery, Institut de Recherches de
la Construction Navale.

Holanda: Ir. A. de Mooy, Netherlands Ship Rese-
arch Centre.

Italia: Prof. E. Volta, Consiglio Nazionale delle
Ricerche Lahoratorio per I’Automazione Navale.

Noruega: Mr. Otto Martens, Ship Research Insti-
tute of Norway.

Polonia: Prof. Januz Stalinski, Gdansk-Wrzeszcz.

Espana: Prof. Luis de Mazarredo, Asociacion de
Investigacion de la Construccion Naval.

Suecia: Marinoverdirektor Bernt Wallin, Swedish
Ship Research Foundation.

Reino Unido: Mr. George R. Snaith, British Ship
Research Association.

Yugoslavia: Prof. Vladimir Muljevic, Univerziteta
u Zagreb.

VIDA PROFESIONAL

CUERPO DE INGENIEROS NAVALES

Celebrados los ejercicios previstos en el Concur-
so-Oposicién para ingreso en el Cuerpo de Inge-
nieros Navales han aprobado los siguientes opo-
sitores:
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Don José Maria de Lossada de Aymerich.

Don
Don

Luis Pancorbo Ordiales.
Rafael Almoguera Montanez.

Don Ernesto Diaz Contreras.

Don Alfredo Alfonso de la Torre Prados.

Don Juan José Romero Barajas.

Con este ingreso se completa la plantilla del ci-
tado cuerpo. Es de esperar que ei plazo breve se
proponga una ampliaciéon razonable de la misma.

ACTUALIZACION

LEGIO

DEL ANUARIO DEL CO-
OFICIAL DE INGENIEROS NAVALES

CLASIFICACION ALFABETICA

1. Modificaciones.

6.016.
460.
890.
383.
123.
249.
844.
240.
661.
598.
T43.
832.
641.
697.
156.
144.
081.
£62.
T55.
544.
389.
888.

654.
384.
210.
824.
€09.
6.034.
908.
472,
829.
348.
638.
6.004.
585.
810.
750.
364.
902.
550.

Alonso Thous, Francisco.

Angulo Barquin, Francisco.
Arnaldos Martinez, Manuel.

Arias Sanchez, Luis.

Arroyo de Carlos, Luis Maria.
Avanzini Garcia, Guillermo.
Baeza Aguado, Augusto Victor.
Basurco Alcibar, Bernardo Maria.
Bernar Real de Astia, Pedro.
Blanco Martin, Agustin.

Casado Fernandez, Miguel.
Cascales Angosto, Salvador.
Cavanilles y Riva, José Manuel.
Cervero Moreno, Francisco.
Chorro Oncina, Rosendo.
Cormenzana Adrover, Pio.
Corominas Gispert, Fernando.
Corral de Salas, Fernando del.
Ducal Vidal, Luis Maria.
Echevarrieta Inchausti, Juan R,
Encabo Heredero, Juan.

Espinosa de los Monteros Banegas, Her-
nando.

Estévez Diez, Antonio.

Garcia del Valle y Gutiérrez, Fernando.
Garcia Panasco, Eduardo.

Garijo Gonzalez, César.

Godino Pardo, Francisco Javier.
Gonzalez Tirado.

Hernandez Riesco, German.
Herraiz Hidalgo de Quintana, César.
Huidobro Salas, José Ignacio.
Jiménez Luna, Luis.

Latova Trigo, Juan José.

Lecuona Muioz, Enrique.

Lomo Martin, Luis.

Manzanares Corto, Ernesto.
Manzanilla Martin-Pérez, Cruz-Enrique.
Mendizabal y Arana, Alvaro de,
Milldin Campos, José Manuel.
Molina Lopez, José Luis.
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6.030. Morales Sanchez, Pedro.
454. Nestares Garcia-Trevijano, José Maria.
840. Ofia Compan, Manuel de.
517. Ovando Toresano, José Tomas.
265. Parga Lopez, José Benito.
651. Paz Balmaseda, Justino de.
759. Pérez Cuadrupani, Jesis.
570. Pérez Gomez, Gonzalo.
490. Peyrona Barcelona, Lazaro.
724. Pineda Gonzalez, Eduardo.
427. Pineda Casas, Pedro.
799. Ramirez Sanchez, Francisco Javier.
565. Ramoén Martinez, José Ignacio de.
820. Retollo Fernandez, Carlos.
628. Reyes Alzola, Roberto.
366. Rodriguez Arana, Jaime.
414. Ruiz de Azcarate Marset, Pablo.
823. Saez Parga, Francisco Javier.
6.011. Sanchez Ballesteros, Francisco.
780. Santos Rodriguez, Luis.
723. Sanz Pérez, Mariano.
706. Serra Bisbal, Bartolomé.
882. Tallada Casas, Manuel.
727. Taviel de Andrade y Granell, Luis.
864. Tejeda Lozano, Juan.
6.028. Topham Reguera, Ricardo J.
178. Vega Sanz, Rafael.
891. Vilarroig Marti, Vicente José.
533. Zamora Martinez, Antonio.
Adiciones.
930. Aldama Fernandez, Angel Blas.
6.042. Alonso Ucha, Roberto.
921. Alvarez Bouza, Agustin.
6.041. Armada Vadillo, Luis Alejandro.
919. Azqueta Churruca, José.
932. Blanco Toledano, Juan Luis.
913. Blanque Avilés, Francisco Javier.
915. Boeta Garcia, Rafael F.
917. Cordovilla Carrero, Angel José.
934. Diaz del Rio Jatdenes, Ramoén.
918. Diaz Sanchez-Pacheco, Luis Antonio.
929. Echevarria Izaguirre, Jaime.
628, Fernandez Pamyillon, Jaime,
6.046. Fernandez Pascual, José Luis.
926. Garcia Navarro, Pedro.
925. Gonzalez Tirado, Rafael.
931. Jalvo Diaz, Miguel Angel.
6.047. Lamet Moreno, Miguel Angel.
6.045. Maiques Linares, Julio.
916. Meseguer Zapata, José Luis.
933. Morales Sanchez, Pedro,
923. Navarro Acacio, José.
935. Ochoa y Rivas, Alberto Maria de.
922. Pascual Jiménez, Eugenio.
6.043. Pieltain Alvarez-Arenas, Manuel.
6.044. Pons Covenias, Antonio.
914. Siez Elegido, Juan Andrés.
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920.
924.
927.

Torre Torres, Antonio de la.
Villamandos Rubiera, Severino.
Von Turkovich, Bradimir Francis.

CLASIFICACION NUMERICA

Modificaciones.

081.

123.

144,

156.

178.

210.

240.

-249.

205,

348.

364.

384.

389.

414,

427,

454.

Corominas Gispert, Fernando.

Teléfono 447 76 65.

Arroyo de Carlos, Luis Maria.

Nornaval, S. A.

Cormenzana Adrover, Pio.

Guzman el Bueno, 91, 6.° dcha. Madrid-15.
Teléfono 244 06 26.

Chorro Oncina, Rosendo.

Escuela Técnica Superior de Ingenieros Na-
vales.

Vega Sanz, Rafael.

Consejo Superior del Ministerio de Indus-
tria.

Teléfonn 402 47 56.

Garcia Panasco, Eduardo.

Boetticher y Navarro, S. A.

Mecanicas Asociadas, 8. A,

Basurco Alcibar, Bernardo Maria.
Condado de Trevino, 13, 2." A. Madrid-33.
Teléfono 202 58 92.

Avanzini Garcia, Guillermo.

San Ignacio, 12. Algorta-Vizcaya.

Parga Lépez, José Benito.

Empresa suprimida.

Jiménez Luna, Luis.

Cia Internacional de Importacién, S. A.
Madrid.

Mendizabel y Arana, Alvaro de.
Caleruega, 10 .Pinar de Chamartin.
Madrid-33.

Teléfono 202 69 95.

Rodriguez Arana, Jaime.

Teléfono 31 33 93.

Arias Sanchez, Luis.

Manuel Smith, 6. Las Arenas-Vizcaya.
Teléfono 2T 88 73.

Astilleros Espafoles, 8. A. Fact. Olaveaga.
Garcia del Valle Gutiérrez, Fernando.
Atalaya del Castro, 46. Vigo.

Encabo Heredero, Juan.

Avda. Generalisimo, 45, 3.°. El Ferrol.
Teléfono 31 16 71.

Ruiz de Azcarate Marset, Pablo.

Doctor.

Fecha N. 21-10-28.

Pinedo Casas, Pedro.

Serrano, 138, Madrid-6.

Nestares Garcia-Trevijano, José Maria.
Teléfono 2213 23.

460.

472,
490,

517,

533.
544,

550,

565,
570.
585.

598.

609.

628.
638.
651.
651,

654.
661.
697.
706.
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Angulo Barqguin, Francisco.
San Francisco de Sales, 29. 8.* A. Madrid-3.
Teléfono 234 02 36.
Herraiz Hidalgo de Quintana, César.
Conspania, S. A.
Peyrona Barcelona, Lazaro.
Teléfono 31 21 51.
Ovando Toresano, José Tomas.
Condado de Trevino, 13, 1.* B, Madrid-33.
Teléfono 202 58 91.
Zamora Martinez, Antonio.
Astilleros Canarios, S. A.
Echevarrieta Inchausti, Juan R.
Doctor,
Molina Lopez, José Luis.
Lucia Zamora Martinez.
Corral de Salas, Fernando del.
Teléfono 250 09 47.
Aplicaciones y Seguridad Maritima, S. A.
(ASMASA).
Ramoén Martinez, José Ignacio de.
Cantalejo, 10, 5.°, izqda. Madrid-35.
Teléfono suprimido.
Pérez Goémez, Gonzalo.
Maria Dolores Garre Mura,
Teléfono 202 56 93.
Lomo Martin, Luis,
Bandera de Vizeaya, 2, 3., izqda. Bilbao-8,
Teléfono 32 42 46,
Blanco Martin, Agustin.
Villa Soledad. Carretera de la Rivera. Ma-
rinos Fene. La Coruiia.
Teléfono suprimido.
Godino Pardo, Francisco Javier,
Iglesia, 1. Villaviciosa de Odén. Madrid.
Teléfono 493.
Reyes Alzola, Roberto.
Naviera Pinillos.
Latova Trigo, Juan José.
Abasota, 14, 3.", drcha. Algorta (Vizcaya).
Cavanilles y Riva, José Manuel.
Doctor.
Paz Balmaseda, Justino de.
Alfa-Laval.
Estevez Diez, Antonio.
Teléfono 39 63 61.
Paseo de los Olmos, 3, 3. drcha.
ernar Real de Asua, Pedro.
Aiboa, 24. Neguri-Guecho (Vizcaya),
Teléfono suprimido.
Cervero Moreno, Francisco.
Teléfono 24571 00. Ext. 2917,
Compaiiia Internacional de Dragados, S. A.
Serra Bisbal, Bartolomé.
Teléfono 202 59 6.
Avenida del Generalisimo, 27, El Ferrol.
Sanz Pérez, Mariano.
Teléfono 31 39 89.
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T24.

727.

743.

750,

755.

810.

820,

823.

824,

829,

832.

840.

844,

564.

882.

888.

Pineda Gonzalez, Eduardo.

Sesefia, 93, 4.%, D. Madrid-24.

Teléfono suprimido.

Ingemar.

Taviel de Andrade y Granell, Luis.
Caleruega, 14, 2.°, A. Madrid-33.

Casado Fernandez, Miguel.

Teléfono 27 28 97.

Manzanilla Martin-Pérez, Cruz-Enrique.
Ingeniero A. Comerma, 39, 5.°, F. El Ferrol.
Teléfono 31 25 58.

Ducal Vidal, Luis Maria.

Domicilio. Suprimido.

Contenemar, 8. A, Las Palmas.

Pérez Cuadrupani, Jesus.

Magefesa.

Santos Rodriguez, Luis.

Ibero, 8. A. Bilbao.

Ramirez Sanchez, Francisco Javier.
Instituto Nacional de la Pesca (I.N.P.).
La Habana (Cuba),

Manzanares Corto, Ernesto.

Antonio Arias, 9, 3.7, A. Madrid-9.
Teléfono 273 47 03,

Rebollo Fernandez, Carlos.

Espartero, 40, 7.* Bilbao,

Teléfono 24 43 70,

Saez Parga, Francisco Javier,

Dr. Fleming. Edif, “Altamira”, 2.° portal,
7.%, G. El Ferrol.

Garijo Gonzalez, César.

Avda. de la Raza. Edif. “Elcano”. Puerta
E, 2.® Sevilla.

Huidobro Salas, José Ignacio,

O’Donell, 29, 2. Madrid.

Teléfono 225 03 45.

Ateinsa. Aplicaciones Técnicas Industriales
Cascales Angosto, Salvador.

Promocién 1966, Padilla, 21, 3.°, C.
Madrid-6.

Teléfono 275 78 11.

Auxiesa,

Ofia Compan, Manuel de,

Acacias, 17, 3.", B. Cadiz.

Baeza Aguado, Augusto Victor.
Arechondo, 10, 3.2, I. Algorta (Vizcaya).
Teléfono suprimido.

Sener.

Tejeda Lozano, Juan.

Venezuela, 54, 1.°. El Ferrol.

Tallada Casas, Manuel.

Avda. de la Albufera, 25. Madrid-18.
Teléfono 477 08 25.

Empresa Nacional Bazan,

Espinosa de los Monteros Banegas, Her-
nando.

28 C. Rue Henri Simon. 78000 Versailles
(Francia).

890.

891.

902.

908.

6.004.

6.011.

6.016.

6.028.

6.030.
6.034.
6.035.

INGENIERIA NAVAL

Arnaldos Martinez, Manuel.

Dr. Carrefio, 8, 7.°, A, Salinas (Asturias).
Teléfono 537.

Astilleros Ojeda y Aniceto, S. A.
Vilarroig Marti, Vicente Jose.

Trullols, 4, 3.°. Castellén de la Plana.
Empresa: Suprimida.

Millan Campos, José Manuel.

Paseo Maritimo, 8, 10", E. Cadiz.
Hernandez Riesco, German.

Parque de Lisboa. José Antonio, 1. Esca-
lera izqda., 7.%, A. Alcorcon. Madrid.
Lecuona Mufoz, Enrique,

Muralla Uria, 8. Fuenterrabia (Guiptzcoa.
Sianchez Ballesteros, Francisco.
Gaztambid;a; 63, 5., B. Madrid-15.

Alonso Thous, Francisco.

Av. del Triunfo, 38. Las Heras (Vizeaya).
Teléfono: suprimido.

Topham Reguera, Ricardo J.

Plaza de Pio XII, 1, 4.". San Sebastian.
Ntiim. anulado, pasa a 933.

Num. anulado, pasa a 925.

Niim, anulado, pasa a 920.

2. Adiciones.

913.

914.

915.

916.

917.

Promocion 1970,

Blanque Avilés, Francisco Javier.
Fecha de N. 09-02-44.

Maria Soledad Bonilla Vaya,
Paseo de la Habana, 134, b, 4.* E. Madrid.
Teléfono 457 42 93.

Promocién 1971.

Séaez Elegido, Juan Andrés.

Fecha de N. 20-02-47.

Teresa Alonso Gutiérrez.

Paseo Maritimo, 5, 1.%, G. Cadiz.
Hijos de J, Barreras.

Promocion 1970,

Boeta Garcia, Rafael F.

Fecha de N. 02-05-47.

Maria José Pardo Garrién.

Villa de Paradas, 3, 8.%, H. Cadiz.
Astilleros Espanoles, S. A.
Promocion 1972,

Meseguer Zapata, José Luis,
Fecha de N. 17-03-45.

Maria Pilar Mayoral de Lozoya.
Plaza Jiménez de la Espada, 6, 3.2, A.
bartagena..

Ideco. Arsenal Militar.

Promocién 1971,

Cordovilla Carrero, Angel José.
Fecha de N. 23-03-47T.

Maria del Carmen Gonzalez Alvaro.
San Basilio, 3, 2.7, A. Cartagena.
Empresa Nacional Bazan,
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918.

919.

Promocion 1970.

Diaz Sanchez-Pacheco, Luis Antonio.
Fecha de N. 16-05-47.

Hstela Caicoya Cores.

Neptuno,7, 7., B. Cadiz.
Teléfono 23 43 90.

Astilleros Espaiioles, S. A.
Promocién 1970.

Azqueta Churruca, José.

Fecha de N. 25-10-46.

Telleche, 3, 4.°. Algorta (Vizcaya).
Teléfono 69 09 16.

Astilleros HEspafioles, S. A.

Promocion 1970.

921.

922.

923.

024,

925.

926.

Torre Torres, Antonio de la.

Fecha de N. 02-04-41.

Maria del Carmen Munilla Risueno.
Apartamento Vidal, 1. San Martin-Cabafias
(La Corufa).

Astilleros y Talleres del Noroeste, S. A.
Promocion 1973.

Alvarez Bouza, Agustin,

Fecha de N. 29-05-38.

Maria Luisa Blanco Allegues.

Plaza de Kspaha, 12-13, 3.°, A. E] Ferrol
Teléfono 35 39 15.

Promociéon 1970.

Pascual Jiménez, Eugenio.

Fecha de N, 19-04-43.

Lourdes Herrero.

Telleche, 5, 7.°. Algorta (Vizcaya).
Teléfono 69 28 14.

Itasa.

Promocién 1972.

Navarro Acacio, José,

Fecha de N. 10-05-49.

Avda. Ramiro de Maeztu, s/n. Colegio Ma-
yor Alfonso el Sabio. Madrid-3.
Teléfono 234 80 05.

Direccién de Const. Navales Militares.
Promocion 1971.

Villamandos Rubiera, Severino.
Fecha de N. 21-12-38.

Telleche, 3, 6.°. Algorta (Vizcaya).
Teléfono 69 68 79.

Indupesca, S. A.

Promocién 1973.

Gonzalez Tirado, Rafael.

Fecha de N. 20-01-39.

Maria del Rosario Garcia Vazquez.
Real, 40, 1.°. San Fernando (Cadiz).
Marina de Guerra.

Promocion 1967,

Garcia Navarro, Pedro.

Fecha de N. 13-03-43.

Maria de los Angeles Luaces Ferreiro.
Plaza de Espafia, 35, 4., A. El Ferrol.
Teléfono 35 76 44.

Empresa Nacional Bazan.

927.

928.

929.

930.

931.

932,

933.

934.

935.

Mayo 1974

Promocion 1951.

Von Turkovich, Branimir Francis.
Fecha de N. 23-12-24.

Maria E. Von Turkovich.

M. T. View RD, 6. Jericho VT, 05465.
(U. S. A)).

Tf. 802) 899 39 39.

The University of Vermont.
Promociéon 1973.

Ferniandez Pampillon, Jaime.
Fecha de N. 16-03-39.

Ana Maria Cesteros Fernandez,
Eladio Loépez Vilches, 15, B7, 2.°. Madrid.
Ideco.

Promocion 1971,

Echeverria Izaguirre, Javier.

Fecha de N. 26-08-44.

Ana Maria Andrés Rueda.

Gabriel Matute, 8, 12°. Cadiz.
Astilleros Espatioles, S. A,

Promociéon 1971.

Alda.n}_a. Fernandez, Angel Blas,
Fecha de N. 08-07-45.

Amaniel, 2, Madrid.

Teléfono 221 29 90,

Direccion Gral. de Ind, Sideromet. y Na-
vales.

Promocion 1970.

Jalvo Diaz, Miguel Angel.

Fecha de N. 26-01-46.

Gloria Ortega Caias.

Avda. de Lopez Pinto, 84, 3.°, B. Cadiz.
Astilleros Espaifioles, S. A.

Promocién 1973.

Blanco Toledano, Juan Luis.

Fecha de N. 10-04-43.

Maria del Carmen Alcoba Gomez.
Plaza Profesor Martinez del Cerro, 3, 9., A
Cadiz. Teléf, 223289,

Astilleros HEspaifioles, S. A.
Promocién 1970.

Morales Sanchez, Pedro.

Fecha de N. 04-04-45,

Maria Luisa Soler Cantos,

Juan Fernindez, 63, 5., D. Cartagena.
Empresa Nacional Bazan.

Promocién 1969.

Diaz del Rio Jaudenes, Ramon.

Fecha de N. 11-12-40.

Beatriz Barreras Moran.

Velazquez Moreno, 3, 5.%, drcha. Vigo.
Teléfono 22 69 43,

S. A. Pesquera Industrial Gallega.
Promocion 1925.

‘Ochoa y Rivas, Alberto Maria de.

Fecha de N. 05-10-99.

Maria Clotilde Vaizquez y de Cal.
Irati, 10, 2.°. Madrid-2.

Teléfono 259 09 75,
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6.041. Promocioén 1973.

Armada Vadillo, Luis Alejandro.
Fecha de N, 19-08-47.

Alameda de San Antdn, 27, centro, 2.°.
Cartagena.

Teléfono 51 19 07.

Empresa Nacional Bazan.

Promocién 1972.

A!onsq Ucha, Roberto.

Fecha de N. 05-07-47,

Canceleiro, 52, 1.°. Vigo.

Teléfono 23 68 52.

La Maquinista Terrestre y Maritima.
Barcelona.

Promocion 1972.

Pieltain Alvarez-Arenas, Manuel.
Fecha de N. 01-09-47.

Maria del Mar Moret Jaraiz,

General Aranda, 200, 2.°, El Ferrol.
Teléfono 35 32 59.

Astilleros y Talleres del Noroeste, S. A.
Promociéon 1971.

Pons Covenas, Antonio.

Fecha de N. 10-01-42.

Ramos Carrion, 13. Madrid-2.
Teléfono 416 26 70.

Empresa Nacional Bazan.

Promocion 1971.

Maiqu-es Linares, Julio.

Fecha de N. 14-02-46.

Concepcion Pena Rodriguez.

Aparisi y Guijarro, 4. Valencia.
Teléfono 31 97 43,

Unién Naval de Levante, S. A.
Promociéon 1972.

Fernandez Pascual, José Luis.

Fecha de N. 05-06-45.

Rosa Maria Alcantara Garcia,

Avda. Cayetano del Toro, 42, 12.°, B.
Cadiz,

Teléfono 27 24 31.

Astilleros Espafioles, S. A. Fact. de Cadiz.
Promocién 1971.

Lamet Moreno, Miguel Angel.

Fecha de N, 17-12-43.

Maria de los Angeles Gil-Ozarte Pérez.
Generalisimo, 51, 6.%,C. Madrid.
Comisariado Espafol Maritimo.
Teléf. 2796443.

6.042.

6.043.

6.044.

6.045.

6.046.

6.047.

PUBLICACIONES

NORMAS UNE

E] Instituto Nacional de Racionalizaciéon y Norma-
lizacién acaba de editar las siguientes normas UNE,
las cuales se hallan a la venta en su domicilio social,
Serrano, 150, Madrid-6.

INGENIERIA NAVAL

UNE 21-302-73. Parte XI. Vocabulario electrotéc-
nico. Traccidn eléctrica.,

UNE 21-302-73. Parte XXI. Vocabulario electro-
téenico. Centrales nucleares de produccién de energia
eléctrica.

UNE 25-215-73. Pictograma representativo de
Regulacion Calefaccién. Para material ferroviario.

UNE 25-216-T3. Pictograma representativo de
Regulacién Ventilacién, Para material ferroviario.

UNE 25-217-7T3. Pictograma representativo de
Asiento reservado para caballeros mutilados o inva-
lidos. Para material ferroviario.

UNE 25-228-T3. Pictograma representativo de
Recipiente para despercios. Para material ferroviario.

UNE 25-229-73. Pictograma representativo de
Recipiente de toallas usadas. Para material ferro-
viario

UNE 25-230-73. Pictograma representativo de In-
terruptor de alumbrado. Para material ferroviario.

UNE 25-231-73. Pictograma representativo de
Fumadores. Para material ferroviario.

UNE 25-232-73. Pictograma representativo de
No fumadores. Para material ferroviario.

UNE 25-234-73. Pictograma representativo de
Pedal para salida de agua de lavabo o W. C. Para ma-
terial ferroviario.

UNE 25-235-73. Pictograma representativo de
Mando regulacién de altavoces. Para material ferro-
viario.

UNE 25-236-7T3. Pictograma representativo de
Teléfono en el tren. Para material ferroviario.

UNE 25-237-73. Pictograma representativo de
No abrir la puerta antes de la parada, Para material
ferroviario.

UNE 25-238-7T3. Pictograma representativo de
Departamento de madres con nifios. Para material
ferroviario.

UI\iE 25-239-73. Pictograma representativo de
Oficina de informacién. Para material ferroviario.

UNE 25-240-T3. Pictograma representativo de
Oficina o ventanilla de reserva de plazas. Para mate-
rial ferroviario.

UNE 25-241-7T3. Pictograma representativo de
Despacho de objetos perdidos. Para material ferro-
viario. v

UNE 25-242-T3. Pictograma representativo de
Cambio de moneda. Para material ferroviario.

UNE 25-24-73. Pictograma representativo de
Consigna de equipajes. Para material ferroviario.

UNE 25-244-T3. Pictograma representativo de
Consigna automatica. Para material ferroviario.

UNE 25-245-T3. Pictograma representativo de
Facturacién de equipajes. Para material ferroviario.

UNE 25-246-T3. Pictograma representativo de
Puesto de llamada de mozos de equipajes y local de
espera de mozos de equipajes. Para material ferro-
viario.
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PFROPUESTA DE NORMAS

Las normas que se publican a continuacién han
sido redactadas por la Asociacién de Investigacion
de la Construccién Naval y revisadas y adoptadas
como propuestas UNE por la C. T. T. 27 del Ins-
tituto Nacional de Racionalizacidn y Normalizacién.

Con su publicacion, estas Normas quedan someti-
das a informacion pablica por un periodo de tres me-
ses, Durante dicho plazo cuantas observaciones, en-
miendas o mejoras se estimen oportunas pueden ser
comunicadas a la citada Asociacién de Investiga-
cion, sita en la Escuela de ngenieros Navales, Ciudad
Universitaria, Madrid-3, para que, trasladadas a la
Comisién 27, puedan ser corregidas antes de ser pro-
puestas definitivamente como Normas oficiales del
citado Instituto.

Las propuestas de normas que aparecen en el pre-
sente nimero son las siguientes:

UNE 27680-73. Valvulas de descarga al costado
con cierre automatico. Entrada vertical y descarga
horizontal.

UNE 27681-73. Cuerpos para valvulas de descar-
ga al costado. Con cierre automatico y maniobra.

UNE 27682-73. Obturadores, Para valvulas de
descarga con cierre automético.

UNE 27683-73. Placas, Para obturadores tipo ¥
de valvulas de descarga.

UNE 27684-73. Frisas. Para obturadores tipo I
de valvulas de descarga.

UNE 27685-73. Frisas, Para obturadores de val-
vulas de descarga.

UNE 27686-73. Placas. Para obturadores de val-
vulas de descarga.
UNE 27687-73.

al costado.

UNE 27688-73. Tapas. Para valvulas de descar-
ga con cierre automatico.

Frisa. Para valvula de descarga

SOBRE INFORMACION
TECNICA

En noviembre ‘del pasado afio se celebraron unas
Reuniones para tratar de la actua! politica espafio-
la de Informacion Cientifica. Como consecuencia de
las mismas se redacté un Informe. En él se acon-
seja elaborar una politica nacional coherente en
materia de informacién cientifica, En cuanto al
procedimiento a seguir lo define asi: “El eéxito
de toda politica de coordinacién y de! organismo
coordinador que lo planee estd muy condicionado
a las posibilidades que tenga dicho organismo de
hacer ejecutar los planes por los organismos de
ejecucién que, por otra parte, no tendran una de-
pendencia jerarquica de aquél. Ello solo serd po-
sible si el organismo coordinador dispone de me-
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dios para financiar selectivamente los planes que
conciba, con independencia de los presupuestos nor-
males de funcionamiento de los organismos de eje-
cucion.

Iin este sentido seriz muy conveniente el estudio
de un Plan Nacional de Informacién Cientifica y
Técnica, que pudiera inscribirse en el Plan de Des-
arrollo y financiarse con recursos del mismo, afia-
diendo también lo que eventualmente procediera en
otras fuentes nacionales y extranjeres. La gestion
de dicho Plan y la asignacién de los recursos eco-
némicos correspondientes quedarian encomendados
al Servicio Nacional, que de este modo dispondria
de un arma poderosa para coordiner eficazmente
las actividades de los organismos de ejecucion.”

Esta informacién y otra complementaria fue opor-
tunamente enviada por don Ricardo Alvarifio, en
carta abierta, al Presidente de la Asociacidn, con-
siderando que este movimiento viene a esta profe-
sién como anillo al dedo, dekido a que debemos bus-
car un equilibrio entre cartera de pedidos y tecno-
logia de respaldo. Estamos llegando a nuestro cenit,
los ntimeros cantan, pero ;se estin tomando las
medidas neceserias para obtencién de dicho equi-
librio ?

Las medidas que propone consisten en crear una
Comision en el seno de la Asociacién de Ingenieros
Navales que se haga cargo de la organizacién de
un Servicio de Informacién, Documentacidon Cienti-
fica y Técnica de la Construccién Naval en con-
tacto con otros organismos que haya, o pueda haber,
relacionados con dicha actividad.

Puesto el Presidente de la Asociacién en contacto
con el Director de esta Revista acorderon que en
tanto no se dispusiera de los medios adecuados
para desarrollar los proyectos previstos podria
incrementarse la cantidad de informacidn que hasta
ahora se ha incluido en Ingenieria Naval, publi-
cando un mayor numero de referencias de lo que
puede normalmente ser publicado en forma de
fichas.

En este nimero se inicia esta nueva forma de
informacién con una péagina dedicada a la Propul-
sién, incluido todo aquello que se refiere o propul-
sores,

La clasificacion sigue siendo la misma y sigue
asimismo dejandose en blanco el reverso con el fin
de que, cortada esta pagina, pueda coleccionarse en
una tarjeta clasificadora o 2lgo parecido.

Dado el sistema elegido podra retrasarse la publi-
cacion de las referencias, pero si asi deja de ser
notieia, parece que podri completar una fuente per-
manente de informacién de mas entrada que si se
mezclaran distintos temas entre si.

Esperamos que esta novedad sea del agrado de
nuestros lectores y hacemos, por ultimo, patente
nuestro agradecimiento al sefior Alvarifio por el
interés que se toma por la profesion.
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El aislamiento
termico y acustico
en la

INDUSTRIA NAVAL

esta resuelto...

con productos de
FIBRAS MINERALES, S.A.

Janner, 3 - Teléf. 410 31 00 (10 lineas) MADRID (4

Delegaciones en:

BARCELONA - Galileo, 303-305 - Teléf 321 89208 F——a———
BILBAO - Dario Regoyos, 1 - Teléf. 412586 L
SEVILLA - Plaza Nueva, 13 - Teléf. 22 0536 ROC[ lN E
OVIEDO - Avda. Pio XIl, 177 - Teléf. 23 5399 ——W —
ZARAGOZA - Naturalista Rafael —————

Cisternas, 4 - Teléf. 60 47 76 —
VALENCIA - Coso, 87 - Teléf. 29 3642

. iH1AISLAR!'...ES AHORRAR



La empresa de'rl'_a“ mar

ha de acometerse seguro™

(Almirante CHURRUCA)

Y esto fue dicho en un tiempo
en que la brujula y el sextante
eran los dos grandes aliados
del marino...

Hoy, la seguridad de las gentes
de la mar cuenta con
la colaboracion de la electronica
mas avanzada.

Este es el caso de CRAME, que
suministra, instala y mantiene
todo tipo de equipos electronicos
para buques. A cualquier nivel:
comunicaciones, ayudas a la

navegacion... Y, en el caso de
buques pesqueros, ademas,
equipos especiales para deteccion
de pescado. Que, en definitiva,
es otra forma de seguridad

en la tarea...

Hasta la fecha, 1.800 buques
cuentan con la colaboracion de
CRAME. Armadores, propietarios,
capitanes de barco, cofradias
de pescadores y companias
navieras... han podido comprobar
las ventajas de CRAME:

— Estudio de problemas y
ofrecimiento de soluciones iddneas.

— Instalaciones mas adecuadas.

— Riguroso control de calidad
en equipos y servicio,

— Red de mantenimiento en
todos los puertos importantes, tanto
espafioles como extranjeros, con la
colaboracién de ITT.

CRAME es su seguridad a bordo.

Compaiiia Radio Aérea Maritima Espaiiola ITT

Una Asociada Espafiolaa ITT




INTERRUPTORES DE NIVEL
GEMS

Serie LS-240-3 4 Serie LS-800

Especiaimente disenados para — Flotadores:

alarmas en sentinas. Buna N o inex. 316.
— Tubo:

— Pequeno tamano. Latén o inox. 316.

— Resistente a vibraciones. — Alarmas:

— Resistente a golpes.
— Resistente a corrosion.
— Bajo coste.

1 a 6 flotadores.

— Interruptor magnético «reed
switch» herméticamente se-
llado,

— Otros tipos disponibles.

%5
HOMOLOGACIONES TIPICAS DE PRODUCTOS «GEMS»

— Bureau Veritas.
— Lloyd's Register of Shipping.
— Coast Guard.

REPRESENTANTE EXCLUSIVO:

LANA SARRATE, S. A.

P.° Manuel Girona, 2 - Teléfono 204 03 54
BARCELONA-17

“(DIVISION NAVAL)

SOMOS ESPECIALISTAS EN AMUEBLAR
Y DECORAR 'I'ODO 'I'IPO DE BUQUES

Estos son algunos aspectos de realizaciones de ORAIN a hordo de modernos buques recientemente en servicio.
ORAIN es un equipo especializado en el estudio de habili-

tacion de todo tipo de instalaciones destinadas a la vida a
bordo, en cualquier tipo de buque, Yy a su ejecucidn. 0?‘in
@® Mobiliario. @® Mamparos y embonos. @® Techos. '

@ Aislamientos térmicos. ® lluminacion, ] Pisos. AVDA. SANCHO EL SABIO, 5
Todo ello destinado a mantener el prestigio de la unidad que TELEFONO 45100

LWEVENER p SAN SEBASTIAN




, AB-FOCD
enelmar

Cada problema tiene su solucién en HIAB, - ¢
En las operaciones portuarias de carga y descarga, unidades de dragado,en los pesqueros...®
En cualquier necesidad, el coeficiente de seguridad de nuestras gruas, es la garantia éptima para su utilizacion,

BASES DE SERVICIO
BARCELONA: Rvdo. Marti Durdn, s/n. - Apartado, B9
Hlnn Es an Ia s a SAN FELIU DE LLOBREGAT - Tels, 240 04 06 y 366 03 66
n n yU. .. LA CGRUNA: Carr. Madrid, Km. 600 - Poligono Castafio Nave N. 4
PERILLO - Tel.: 6791 00 Central el Burgo Ext. 352
Carretera Madrid - Barcelona, Km, 23,300 ZARAGOZA: Carr. Logrofio, Km. 13,500 ¢
ittt ol Sl ) portaeo S | CASETAS - Tel. 3314 04 Central Casetas Ext. 155 y 15

SEVILLA: Carr. Sevilla - Mdlaga, Km. 14
ALCALA DE GUADAIRA - Poligono Montecarmelo, Tel, 70 09 68




AISLAMIENTOS

A | RHEINHOLD & MAHLA, S. A
REM

CALOR FRIO SONIDO

estudios y montajes de aislamiento térmico y acustico para
la industria naval, realizados bajo las técnicas mas avanza-

das.

+ TUNELES DE CONGELACION + AISLAMIENTO CONTRA-INGENDIOS
% ACONDICIONAMIENTO ACUSTICO DE

* BODEGAS REFRIGERADAS AL OROICIINARIER

* BODEGAS ACONDICIONADAS + IDEM EN LAS CABINAS DE MANDO

* TUBOS DE ESCAPE DE LA SALA DE MOTORES

AISLAMIENTOS RHEINHOLD & MAHLA, S. A. - Orense, 37 - Teléf. 254 40 04 - Madrid-20
Valencia, 70 - Teléf. 223 14 96 - Barcelona-15

Publieidad ARREO - Madrid



b

botes de salvamento para
la marina a motor-remo y
propulsion mecanica
botes de servicio

pasarelas

DELEGACIONES:

Teléfono 221 56 80.

I\F.F'/ledi{err‘dneas, s.a. |

MANUFACTURAS METALICAS MEDITERRANEAS. S. A,

Domicilio Social y Fdbrica: Av. de Elche, s/n. - Alicante
Teléfonos 22 01 01 - 22 01 02 - 22 01 03 - 22 53-41 - 22 53 42 y 22 53 43 - Telegramas: MANUFACTURAS

NOROESTE-La Coruiia.<—Payo Gémez, 16, 1.° B-Tel. 227967.
NORTE - San Sebastian.—San Martin, 36, 1.° - Tel. 19'4 48.
NORDESTE - Barcelona.— Consejo de Ciento, 332 principal y 23114 22

guardacalores y
puentes para
barcos

Escalas reales y
planchas de
desembarco

LEVANTE - Valencia.—Ciscar, 15 - Tels. 336514 y 27 8305
CENTRO - Madrid.— Maestro Victoria, 6, Tels. 23116 53

SUR - Seville.—Virgen de Setefilla, 8 - Tel. 27 49 10




José Santodomingo Figueroa DIRECCION:
Avda. Orillamar, 191
Apartado 614

VIGO (Espaiia)

TELEFONOS:

Direccion: 23 29 68
Centralita: 235601-02-03
Almacén: 232718
Telegramas: TRIPLE

ASTILLERO - VARADERO - TALLER MECANICO - FUNDICION - CALDERERIA GRUESA

Pesquero islandés «Otur GK5»

BUQUES ENTREGADOS DURANTE EL ANO 1973 BUQUES ENTREGADOS EN
EL PRIMER TRIMESTRE DE 1974

CUSCATLAN Remolcador de 194,97 TRB

RIO ARENTEIRO Pesquero de 231,83 » PEVEGASA SEGUNDO  Pesquero de 314,12 TR
PEIXINO » 319,24 » OTUR GK5 » 461,79 »
PEVEGASA » 25425 MADROA » 257,32 »
CONBAROQYA 11 » 319,24 » FARPESCA CUARTO » 471,08 »
LA FLOR DE ABRIL » 254,25 »

VIXIADOR » 319,24 »

NUEVO AREA GIL » 169,52 »

MORRINA » 169,52 »

AREINA » 168,35 »

GARYSA » 176,07 »

PUENTE DE GONDOMAR » 293,88 »

PESCAPUERTA SEGUNDO » 471,08



; I M 0 BOMBAS DE TORNILLO
PARA LUBRICACION Y TRASIEGO
i | B CAUDAL HASTA 693 M3/H

Bi
- BOMBAS

.._i_.—— IMW TURBOBOMBAS DE CARGA
% TURBOALTERNADORES
U]
A l\.ll“l\
& S. A.
e Juan de Mena, 8 - MADRID -
h— Teléf. 231-07 - 04

es la revista técnica nacional que mas se lee en Espafia, dentro del
ramo de su especialidad. Su difusién llega a los siguientes paises:

Alemania

Finlandia Paraguay
Argentina Francia Peru
Brasil Holanda Polonia
Canada Inglaterra Portugal
Colombia Italia Rumania
Cuba Japén Rusia
Chile Marruecos Suecia
Dinamarca México Suiza
Estados Unidos Noruega Venezuela




I
ASTILLEROS ESPANOLES,S.A.

CONSTRUCCION
NAVAL ficoiccion

1.000.000 TRB/Afi0

FABRICACION DE
MOTORES *rcoiccion

500.000 BHP/AR0

SIDERURGIA

CAPACIDAD DE PRODUCCION
DE ACEROS ESPECIALES,
FORJA Y MOLDERIA

200.000 T1ONS/Af0

OFICINAS CENTRALES:
PADILLA, 17 - MADRID-6 - Apartado BI5
Teléfono 2252100 01

Telex 27690 Astil E - 27648 Astil E
Telegramas ASTILLEROS - MADRID




Astilleros de Huelva, S. A.

CONSTRUCCIONES Y REPARACIONES NAVALES

CONSTRUCCION DE MAQUINILLAS DE PESCA DE DISENO PROPIO

@® 3 GRADAS DE CONSTRUCCION HASTA 1.000 T. R. B.
® 4 VARADEROS DE REPARACIONES HASTA 700 T. R. B.

@® 350 METROS DE MUELLE DE ATRAQUE

Glorieta Norte, s/n - Teléfs.: 21 44 00 (centralita) - 21 38 25 - 21 46 51

Telex nim. 75541 ASHV E. HUELVA

BOWMAN ofrece una amplia gama de

ENFRIADORES DE ACEITE
INTERCAMBIADORES DE CALOR
ENFRIADORES DE AIRE DE ADMISION
COLECTORES REFRIGERADOS POR AGUA

ek e

I
/ I

/

I
/Hl

]

Para mayor informacidn
soliciten catdlogo detallado.

E. J. BOWMAN (BHAM) LIMITED

Telephone 021 - 359 3727  Telex 339239

x

Whitehouse Street, Birmingham B6 4AP, England




& La gama de radares que ofrece

THE QUEEN'S AWARD TO INDUSTRY
1366 1367 Tes 183 R

nEnnn mas calidad y mejor servicio

Representantes y agentes de servicio,

exclusivos para Espana:

HISPANO RADIO MARITIMA, S. A.
Jorge Juan, 6 - Teléfono 276 44 00
Telex 22648 - MADRID-1

Lt

- "n‘:‘ﬁ S X




BUQUE CANGURO “CABO SAN SEBASTIAN“ PARA YBARRA Y Cia., S. A.

PROYECTO Y CONSTRUCCION DE BUQUES DE TODOS LOS TIPOS HASTA 22.000 TRS.

e PASAJE e FRIGORIFICOS e REPARACION DE BUQUES Y

e PASAJE Y CARGA e TRANSPORTE DE G.P.L. MAQUINARIA .
e CARGA SECA ¢ MADEREROS e DIQUES FLOTANTES DE 8.000

¢ PETROLEROS e DRAGAS TONS. EN VALENCIA Y 6.000 (J.0.P.)

e TRANSBORDADORES e GANGUILES : Y 4.000 TONS. EN BARCELONA

e BUQUES ESPECIALES eETC. ETC. (FUERZA ASCENSIONAL) ‘&

OFICINAS CENTRALES EN MADRID: AVPDA. CALVO SOTELO, 12 - TELEF. 225 98 25
ASTILLEROS Y TALLERES DE VALENCIA: TALLERES NUEVO VULCANO

APARTADO 229 - TELEFONO 23 08 30 APARTADO, 141 - BARCELONA - TEL. 319 42 00




ARMADOR
REMOLCADORES

Sertosa

Valenciana de Remolcadores
Remolques y Navegacion, S. A,
Cory Hermanos

V. Boluda. Valencia

Empremar - Chile
Empremar - Chile
V. Boluda. Valencia
Sertosa

Valenciana de Remolcadores
V. Boluda. Valencia
Remaoicadores lbaizabal
Cory Hermanos

Sertosa

Sertosa

Rques. y Serv. Maritimos
Aques. y Serv. Maritimos
y Hermanos

sicadores Ib.izabal
cadores Ibaizabal
Rgues. y Serv. Maritimos
Rques. y Serv. Maritimos
Regisa

PESQUERQS

Emilio y José Martin, S. L. Santander
P.EBS.A

P.EB.S.A

P.EB.S.A

PEBS.A

P.EBS.A

PEBS.A

Holmi - Islandia

Portland - Islandia

Rammi - Islandia

Keflavikur - Islandia
Meitillinn - Islandia
Pesquera Industrial Gallega
Pesquera Industrial Gallega

PESQUEROS FACTORIA

Pecheries de Fecamp. Francia

PESQUERQS ARRASTRE
Cofemar - Vigo
M. A. R.-Vigo
M. A R.- Vigo
M. A B.-Vige

CARGUEROS
* NEASA
NEASA
NEASA
NEASA
NEASA
NEASA
NEASA
NEASA

ROLL-ON-ROLL-OFr
Maritima del Norte
Sea Contalners - lnglaterra

PETROLEROS

CEPSA

CEPSA

N.' ibérica

N.' therica

Mobil Oil - U.S.A,
PORTACONTAINERS
D Oltman - Alemania
D. Oltman - Alemania
Mist C*- Liberia -
Main C*- Liberia
Ming C* . Liberia
CEMENTEROS

Tr. Maritima Mexicana
HIDROGRAFOS-
OCEANOGRAFICOS
Marina de Guerra Espanola
Marina de Guerra Espaniola
FERRIES

Yharra y Cia., S. A.

BUQUE

Sertosa Once
Espadan
Tarraco
Vulcano Tercero
Boluda Primera
Tiburén
Barracuda
Boluda Segundo
Sertosa Catorce
Mariés

Boluda Tercero
G133

C-381

C-35

C-96

G-72

C-73

Bandama

C-203

C-2u04

G-81

c-82

C-102

Playa de Matalenas
C-232
G-233
C-234
C-235
C-236
C-237
C-80
C-416
C-1
C-70
c-72
Cc-91
Cc-92

J. Duhamel

C-130
C-131
C-235
C-236

Benimar
Benisa
Beniali
Benimusa
Benisalem
Beniajan
Benifaraig
Benimamet

Cometa
C-129

Moncloa
Arapiles

C-109

c-110

Mobii Lubchem

Lindo
Tendo
American Mist
Amarican Main

American Ming

Anahuac Segundo

C-170
C-171

Canguro
«Cabo San Jorges

BHP

1.500
1.500
2.000
1.650
1.800

2 - B40O
2.400
1.650
1.650
1.800
4.000
2.250
2.475
2.475
1.800
1.800
1.83¢0
4.000
4.000
1.800
1.800
2475

800
3.000
3.000
3.000
3.000
3.000
3.000
1.700
700
.700
700
1.700
3.000
3.000

3.600

2.600
2.600
2.600
2.600

2.000
2.000
2.000
2.000
2.000
2.000
2.000
2.000

3.150
3.200

2.440
2.440
2.940
2.8940
2.400

4.600
4600
4.450
2.450
4.450

2 < 2.080

2 < 1.620
2~ 1620

2 ¥ 9.790

RPM

228

300
300
300
300

288
288
288
288
288
288
288
288

250
275

288
283
187
187

- 309

176
176
215
215
215

300

375
375

2481

DIAMETRO
m.m.

2.300
2.300
2.350
2.690
2.600
25600
2,600
3.000
2.700
2.700
2.600
2.300
2.690
3.810
3.810
2.600
2.600
2550
2.900
2.500
2.600
2.600
3.810

2.100
3.100
3.100
3.100
3.100
3.100
3.100
2.500
2.500
2.500
2.500
2.500
3.100
3.100

3.400

750
2,750
2750
2.750

2.600
2.600
2.600
2.600
2.600
2.600
2.600
2.600

3.000
Z.800

2.550
2.550
3.300
3.300
2.500

3.850
3.850
3.500
3.500
3.500

2650

1.825
1.825

3.500

AGENTES PARA LA VENTA EN ESPANA DE: HELICES

DE MANIOBRA DE PROA, TIPO LIPS, CIERRES DE

BOCINA Y CHUMACERAS

“WAUKESHA-LIPS*

Lista de referen-cia-é de hélices de paso contrblabie;
fabricadas por NAVALIPS en sus instalaciones de Cadiz.

ENTREGR

1974
1974
1973
1973

1968
1968
1968
1970
1970
1970
1971
1971

1971
1972

1971
1871
1973
1973
1973

1972
1972
1972
18972
1972

1969

1973
1973

ASTILLERD

Astilleros de Cadiz. Sevilla
Astilleros de Cadiz. Sevilla
Enrique Lorenza y Cia. Vigo
Enrique Lorenzo y Cia. Vigo
Astilleros Neptuno. Valencia
Enrigue Lorenzo y Vigo
Enrique Lorenzo y Vigo
Astilleros Neptuno. Valencia.
Duro-Felg a. Gijon
Duro-Felgue Gijon
uno. Valencia
ya. Bilbao
cano. Vigo
Duro-Felguera. Gijon
Duro-Felguera. Gijd
=r. Astillero {Santa
As =r. Astillero {Santande
Enrique Lorenzo y Cia. Vigo
tilleros de Mallorca
Astilleros de Mallorea
Astander. As ro {Santander)
Astander. As ro {Santander)
Duro-Felguera. Gijon

stilleros Zamacona. Bilhao
. A. Juliana, Const. Gijonesa
A. Juliana, Const. Gijonesa
A. Juliana, Const. Gijcnesa
. A: Juligna, Const. Gijonesa
A. Juliana, Const. Gijonesa
. A. Juliana, Const. Gijonesa
Paulino Freire. Vigo
C. N. Santodomingo. Vigo
Talleres y Varaderos, Huelva
Maritima de Axpe. Bilbao
Maritima de Axpe. Bilbao
Astilleros del Cadagua. Bilbao
Astilleros del Cadagua. Bilbao

A
S
S
S
S
5
S

Maritima del Musel. Gijon

Vigo (F.' de Meira)
Vige (F' de Meira)
Vigo (F' de Rios)
Vigo (F. de Rios}

Ascon -
Ascon -
Ascon -
Ascon -

Juliana, Const. Gijonesa
Juliana, Const. Gijonesa
Juliana, Const. Gijonesa
Juliana, Const. Gijonesa
Juliana, Canst. Gijonesa
fuhiana, Const. Gijonesa
Juliana. Const. Gijonesa
Juliana, Const. Gijonesa

o nBnBnn
PERBEBED

Ascon - Vigo [F* de Meira)

Astill. del Atiantico, Santander

Astill, del Cantahrico y de Riera
Astill. del Cantabrico y de Riera
Astill, del Cantabrico y de Riera
Astill. del Cantabrico y de Riera
Astill. del Cantabrico y de Riera

Duro-Felguera. Gijon
Dura-Felguera. Gijon
Ascan - Vigo (F* de Meira)
Ascon - Vigo (F* de Meira)
Ascon - Vigo (F* de Meira)

Astilleros de Cadiz. Sevilla

Empresa N. Bazan - 8. Fernando
Empresa N. Bazan - S. Fernando

= e

UL N Levapte - Valencia




Tiempos de
mecanizacidon minimos

Alto rendimiento
Mdxima precision

Larga duracién
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