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Extracto de la descripción

Un método para construir barcos y otras estructuras 
flotantes mediante el cual se divide la estruotura que ha de cons­
truirse en una pluralidad de bloques o secciones de tamaños apro­
piados según la dificultad o facilidad del trabajo de fabricación 
y el número estimado de horas-hombre neoesarias, se ensamblan los 
bloques o secciones independientemente unos de otros en ciertas 
zonas separadas de un astillero q]ue se compone de un astillero 
principal y una zona o zonas auxiliares respectivas dispuestas en 
comunicación con un lado o en el extremo posterior del astillero 
principal^ y se unen después los bloques o secciones entre si. 
Aspecto general del invento

Este invento se refiere a un método para construir de 
manera eficaz estructuras de gran tamaño tales como barcos y diques 
flotantes en astilleros en cortos periodos de tiempo.

En años recientes, la tendencia de la industria decons- 
truooión de barcos ha sido construir naves de un tamaño cada vez 
mayor. En el oampo de loe petroleros y similares, por ejemplo, se 
hallan en demanda super gigantes oon tonelajes de peso muerto de 
hasta 300.000 a 500.000 t. o más. Sin embargo, pocas de las dárse­
nas y diques secos de este pais poseen capacidad para construir es­
tas voluminosas naves. Incluso los pooos astilleros de capacidad 
suficiente todavía ofrecen dificultades con muy bajos porcentajes 
de utilización por cuanto las técnicas de construcción en uso son 
en extremo ineficaces.

De aouerdo con la práctica común, un astillero en el 
cual se halle en construcción un barco o similar es ocupado por 
el mismo durante todo el periodo desde la colocación de la quilla 
hasta el lanzamiento. El montaje de los bloques del casco se ini­
cia a partir de la sección central correspondiente del buque, y
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tanto ésta como la sección de proa que implican relativamente 
poca mano de obra y trabajo deben ser abandonadas una vez ter­
minadas en el astillero hasta perfeccionar la secoión de popa 
que requiere mucho más trabajo y cuyo montaje lleva más tiempo. 
Esto ofrece los inconvenientes de una escasa utilización de las 
facilidades del astillero y una ampliación del periodo de cons­
trucción.

Además, si bien un astillero puede mostrarse com­
pletamente útil si el tamaño del buque en construcción corres­
ponde al tamaño del dique, se oonvertirá en un asunto poco ren­
table si ha de construirse una embarcación demasiado pequeña.

Dado que el lugar de construcción difiere según el 
tamaño de la embarcación en que se trabaja, los accesorios del 
astillero ni pueden colocarse permanentemente en lugares fijos 
ni utilizarse con carácter exclusivo para funciones especificas. 
Esto se traduce no solamente en una escasa eficacia del trabajo 
sino también en una dificultad para coordinar las diferentes ope­
raciones exteriores relacionadas con la construcción. Por otra 
parte, la asignación y direoción de los obreros son tan compli­
cadas que no es posible obtener ningún control exacto respecto 
al progreso del trabajo.

Una tendencia reciente entre loa modernos petroleros 
y similares es la de colocar el cuarto de máquinas principal y 
el espado de acomodación en la sección de popa de la nave con 
el fin de asegurar el mayor espaoio posible para el tanque. Al 
construir,un baroo super-gigantesoo de este tipo, se tiene por 
norma iniciar la construcción oolocando el primer bloque o sub- 
armadura en la zona de un astillero que corresponde a la secoión 
del casoo relativamente contigua a la sección de popa de la nave 
que ha de construirse, en lugar de en la zona correspondiente a
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la sección central del casco como en el procedimiento común des­
crito anteriormente. Después se activa la fabricación de la sec­
ción del oasoo en tomo al cuarto de maquinas principal para una 
pronta aceptación del equipo respectivo por parte del propieta­
rio. Estos son esfuerzos para completar la mayor parte del tra­
bajo de equipo del cuarto de máquinas antas del lanzamiento, re­
duciendo con ello el periodo desde éste a la entrega y, por ende, 
el tiempo total de la construcción, y para ofreoer en consecuen­
cia una reducción en el número de horas-hombre necesarias. En li­
neas generales, no obstante, se mejora poco el tiempo de construc­
ción en el astillero y prácticamente no es posible ninguna reduc­
ción sustancial en el tiempo de erección o en las exigencias de 
mano de obra.

Asi pues, de acuerdo con el método de construcción 
corriente, el uso de un astillero está fijado o monopolizado por 
el trabajo de construcción de una sola embarcación durante un lar­
go periodo de tiempo. Además, en los astilleros existentes resul­
ta imposible proporcionar accesorios exclusivamente para piezas 
particulares de construcción del casco, como por ejemplo las mis­
mas secciones de barcos duplicados. Estos factores han justifica­
do una mayor mano de obra, que a su ves ha hecho impracticable 
construir barcos y estructuras similares a bajo costo.
Resumen del invento

En vista de los inconvenientes citados de la práctica 
corriente y también en consideración de las posibles tendenoias 
futuras de la industria naviera, el presente invento tiene por 
objeto proporcionar un nuevo método para construir barcos y otras 
estructuras similares de gran tamaño rápida, fácil y económicamen­
te con mínimas necesidades de mano de obra, en un astillero espe­
cialmente diseñado para atender mejor las necesidades de construc-
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Si se considera desde el punto de vista de volumen 

del trabajo de equipo que ha de realizarse, la seoción de popa 
de un buque requiere mucha mayor cantidad de mano de obra por 
cuanto posee el cuarto de bombas y el cuarto de máquinas ambos 
con gran número de equipos y también en razón de su mayor com­
plejidad en cuanto a construcción de casco que las otras seccio­
nes de la nave. La secoión central respeotiva, que abarca el 80 
por ciento del peso total de una embarcación, requiere relativa­
mente pooa mano de obra debido a la simplicidad del diseño y 
construcción. La sección de proa presenta una configuración muy 
irregular comparada con la séoción central, pero implica consi­
derablemente menos trabajo que el resto de la nave.

IPor tanto, el método,de construcción según este in­
vento comprende en esencia.las fases de dividir una estructura 
flotante, tal como un barco, en una pluralidad de secciones de 
tamaños apropiados que dependen de la dificultad o facilidad del 
trabajo de montaje y el número de horas-hombre implicadas, fabri­
car las secciones independientemente una de otra en zonas espe­
cialmente adaptadas de un astillero consistente en un dique prin­
cipal y una o una pluralidad de secoiones respectivas unidas con­
venientemente a uno u otro lado o al extremo posterior del dique 
principal, y unir después entro si dichas secoiones.

Según este método de construcción del invento, los lu­
gares de construcción son fijos y los aocesorios del astillero 
pueden utilizarse en una operaoión de sistema flúido integrada.

Por consiguiente, en comparación con las operaciones 
corrientes, el procedimiento es muy simple de controlar y el pro­
greso del trabajo muy fáoil de determinar. Los trabajos de campo 
son fácilmente asignados y coordinados para evitar pérdida de tiempo
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y mano de obra, se reduce en extremo el número total de horas- 
hombre necesarias, y se ahorra mucho del tiempo de construcción.

Otros objetos y características del método del in­
vento se evidenciarán a partir de la siguiente descripción de­
tallada tomada conjuntamente con los planos anexos que muestran 
formas de realización respectivas.
Breve descripción de los planos

La fig. 1 es una vista en perspectiva que ilustra 
la construcción de barcos de gran tamaño de acuerdo con este in­
vento;

la fig. 2 es una vista lateral esquemática de un bu- 
que en construcción;

la fig. 3 muestra la secuencia del trabajo de cons­
trucción de barcos;

la fig. 4 es una vista a mayor escala específicamen­
te de una secoión de nave central en curso de montaje;

la fig. 5 es una vista en planta de un astillero pa­
ra praotioar el método del invento;

las figs. 6 y 7 son, respectivamente, vistas longitu­
dinal esquemática y en secoión transversal tomadas a lo largo de 
las lineas VI-471 y VII-VII de la fig. 5; y

las figs. 8 y 9 son vistas en planta esquemáticas de 
otras estructuras de astilleros del invento.
Detalle del invento

Refiriéndonos a las figs. 1 a 3, un barco en construc­
ción se halla generalmente indicado en S. La nave consta de tres 
secciones, a saber, la sección de proa SF de geometría y oonstruc- 
oión relativamente complicadas, la sección central SM de simples 
geometría y construcción, y la sección de popa SA de geometría y 
construcción complicadas. Estas seooiones se fabrican por separado
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y ae unen entre al después.
El número de referencia 1 designa un astillero para 

oonstruir buques S, que consta de una primera zona 2, una segun­
da zona 3 y una tercera zona 4* La primera zona del astillero 2 
se utiliza exclusivamente para la fabricación de la seooión cen­
tral de la nave Slí y para unir posteriormente dioha seooión cen­
tral a la seooión de popa respectiva SA construida por separado 
en la teroera zona del astillero 4. La segunda zona 3, colocada 
en reladón lineal extremo-a-extremo con respecto a la primera 
2, se utiliza para fabrioar la sección de proa SF y unirla a las 
seociones central SM y de popa SA previamente ensambladas en la 
primera zona correspondiente 2. La tercera zona 4, situada a lo 
largo de un lado del astillero en oomunicadón oon la primera zo­
na 2, se usa exclusivamente para construir la seodón de popa de 
la embaroadón SA.

grado de aproximadamente 6/1000, con el fondo gradualmente dismi­
nuido haoia dentro a partir del extremo del dique abierto al mar.

dad de bases de construodón de naves 5 se hallan extendidas so­
bre el piso de la primera zona del astillero 2, alternativamente 
con una pluralidad de carriles 6 para movimiento longitudinal de 
un objeto sobre loa mismos, en una reladón espadada conveniente 
y sustandalmente equidistante y en una direcdón en ángulos rec­
tos respecto a las bases 5 y los carriles 6. Los carriles 6 para 
movimiento longitudinal y los oarriles 8 para movimiento trans­
versal se hallan asodados con equipo que produce el deslizamien­
to intermitente, cierta distanda oada vez, sobre los mismos de 
objetos fabrioados, por ejemplo por medios hidráulicos no repre­
sentados.

El piso de este astillero 1 se halla inclinado en un

Según se representa en las ílgs. 5 a 7, una plurali­
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Tal equipo de transferencia puede estar representado 

por un dispositivo hidráulioo corriente o bien por los medios des­
critos en la memoria de patente No. $4006/1969.

El equipo de transferencia correspondiente a la soli­
citud de patente japonesa citada anteriormente oomprende oarriles 
extendidos a lo largo de todo el recorrido del objeto que ha de 
transferirse, un cilindro hidráulico principal para impeler el 
objeto hacia adelante a lo largo de los carriles, un disparador 
hidráulico para iniciar el uso que se halla en comunicación con 
dicho cilindro hidráulico principal y posee elementos de disparo 
susceptibles de ajustar con dichos carriles, un cilindro hidráuli­
co principal para aplicar el freno contra la fuerza de movimiento 
hacia adelante del objeto transferido, y un disparador de freno 
hidráulico que comunioa con dicho cilindro hidráulico principal 
y posee elementos de disparo susceptibles de ajustar con dichos 
oarriles, estando dispuestos dichos dos cilindros hidráulicos 
principales y disparadores hidráulicos en relación opuesta, de 
suerte que el disparador hidráulico de partida se mueve intermi­
tentemente en fases de cierta distancia sobre los oarriles mien­
tras impulsa el objeto hacia adelante y, al propio tiempo, al dis­
parador hidráulico de freno se mueve hacia atrás intermitentemen­
te en fases de cierta distancia sobre los carriles mientras apli­
ca el freno contra el movimiento hacia adelante del objeto.

Sobre el piso de la segunda zona 3 se hallan extendi­
dos bloques de quilla o bases de construcción 9 sobre los cuales 
ha de descansar una embarcación, en una disposición conveniente 
oomo en diques secos de tipo corriente.

El astillero 1 está construido para permitir la provi­
sión, si fuera necesario, de tabiques herméticos o compuertas con­
venientes lO, 11 y 12, respectivamente, a lo largo de los limites



-  9 -

5

10

15

20

25

30

38469 6
de la primera zona 2 apropiadamente dividida en doa, es decir 
entre la sub-zona posterior 2* y la sub-zona anterior 2", a lo 
largo de los limites entre la primera zona 2 y la segunda zona
3, y a lo largo de los limites entre la primera zona 2 y la ter­
cera zona 4. En el extremo abierto del dique situado frente al 
mar, se dispone una compuerta hermétioa 13.

La operación de construcción de buques en el astille­
ro de la configuración citada de acuerdo con este invento es como 
sigue. Conviene hacer observar en primer lugar, como caracterís­
tica de este invento, que oada sub-armadura en bloque llamada a 
constituir parte del oasoo se fabrica en la parte exterior del 
astillero 1 y solamente las armaduras en bloque asi fabricadas 
son llevadas por la grúa al interior del mismo en la secuencia re­
querí da por los planes de trabajo.

La secoión de proa de la nave SF se construye en la 
segunda zona del astillero 3 después de que todas las sub-armaduras 
en bloque han sido transportadas a la segunda zona 3. En el area 
posterior de la zona se fabrica desde el fondo hacia arriba en 
continuación a la secoión central respeotiva SM que ha sido ensam­
blada con la seoolón de popa SA en la primera zona 2 y movida a 
la segunda zona 3 previamente.

La sección central de la nave SM se ensambla y cons­
truye en la manera que se representa esquemáticamente en la fig.
4. En primer lugar se monta dividida en oinco bloques transversal­
mente dispuestos SK^, SMg, SM^, SM^ y SM^ de determinado largo ca­
da uno, por ejemplo 45 metros en la dirección de proa a popa. La 
fig. 4 muestra el primer bloque oentral SM^ descansando en la quin­
ta fase de fabricación tras el movimiento de fase a fase.

A continuaoión ae explica la seouenoia de operación 
hasta la fase representada.
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En primer lugar, todos los bloques del oasoo corres­
pondientes eon transportados a la primera plataforma de la pri­
mera zona del astillero 2. En dicha plataforma se fabrioa el pri­
mer bloque central SM^ desde la parte inferior en direoción ala 
oubierta. Cuando el bloque ha sido fabricado a una altura prede­
terminada, se mueve hacia adelante cierta distancia a la segunda 
plataforma utilizando medios de transporte (no representados) aso­
ciados oon los oarriles 6 extendidos sobre el suelo para movimien­
to longitudinal.

Se oontinda en la segunda plataforma la fabricación 
del bloque central SM^ mientras que al propio tiempo se inicia en 
la primera plataforma, ahora vaola, la fabricación del segundo 
bloque central SMg desde la parte inferior hada arriba como con­
tinuación al primero. Asimismo, cuando ha sido fabricado el se­
gundo bloque oentral SMg a la altura, predeterminada, es llevado 
haoia adelante simultáneamente con el primer bloque central SM^ 
por el órgano de transporte.

De esta forma se construye la secdón central de la
nave SM desde la parte inferior a la oubierta y desde la popa a
la proa a medida que las cinoo sub-estructuras SU. a SM, son in-

1 5
termitentemente movidas plataforma a plataforma h a d a  adelante 
en la primera zona 2. La seoción central de la nave SM se comple­
ta en el punto en que la sub-estructura de bloque central SM^ ha 
pasado por la quinta plataforma, y  después se desplaza la sección 
completa derta distancia hacia adelante lista para ser unida a 
la secdón de popa correspondiente SA.

Entretanto, se construye la secdón de popa SA mien­
tras se transportan todas las sub-estruoturas del casco en bloque 
correspondientes a la teroera zona del astillero 4 y se ensamblan 
entre si desde la parte inferior hada la cubierta en las bases

t
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de construcción 7* En una fase predeterminada, o en el punto en 
que ha sido completada la construcción del casco, se desplaza to­
da la estructura de la sección de popa de la nave SA al interior 
de la primera zona del astillero 2 lista para ser ensamblada oon 
la sección oentral correspondiente SM por el órgano de transpor­
te asociado oon los carriles 8 extendidos sobre el suelo del dique 
para movimiento transversal de la estructura sobre los mismos.

En la forma hasta aqui descrita, se fabrican por sepa­
rado la seoción de proa SF, la seocdón oentral SM y la sección de 
popa SA de un buque S en areas exclusivas de un astillero 1 y se 
unen después entre si formando una estructura de nave integral S.
A continuación se explica la secuencia de construcción integral 
de buques a partir de las unidades componentes mediante el uso con­
tinuo de un astillero 1, con referencia a la fig. 3.

En el orden de construcoión en el astillero 1, que aea 
la primera embarcaoión 1S y la segunda embarcaoión 2S y asi suce­
sivamente y, del mismo modo, que las secciones de proa de dichas 
embarcaciones sean 1SF, 2SF y asi sucesivamente, que las secoio- 
nes centrales sean 1SM, 2SM, 3SH y asi sucesivamente, y que las 
secciones de popa sean ISA, 2SA, 3SA y asi sucesivamente.

La fig. 3 muestra la construcción de barcos en la se­
cuencia de fases I a IX sincronizadas de acuerdo oon el plan de 
trabajo, oomo sigue:
Fase I : La segunda zona 3 del astillero se encuentra vada
tras haber sido remolcado el barco anterior. En la primera zona 
respectiva 2 se completa la sección de popa ISA de la primera em- 
baroaoión 1S con superestructura y se dispone para ser movida a 
la segunda zona 3 despuéB de haber sido unida a la secoión central 
1SM de la nave. Detrás de la seoción central 1SM oitada se halla 
en curso de fabricación otra seoción central 2SH, encontrándose

X 8 %
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estas secciones en curso de movimiento intermitente en dirección 
a la parte-frontal del astillero. Por otra parte, en la tercera 
zona 4 respectiva se representa la secoión de popa de la nave 2SA 
ya fabricada hasta cierto limite y  en una fase inmediatamente an­
terior a la transferencia a la primera zona del astillero.2.
Fase II : En el estado finalmente alcanzado en la Fase I , se
usan las compuertas 10 y 12 del dique 1 para dividir la sub-zona 
posterior del astillero 2* de la primera zona 2 y de la tercera 
zona 4 (cuya zona puede no ser hermética). Después, se inundan do 
agua la sub-zona frontal 2" de la primera zona 2 y la segunda zo­
na 3 del dique, y se deja flotar la primera embarcación 1S cons­
truida en la primera zona 2 trasladándola a la segunda zona 3. 
Cuando ha sido retirada la primera embarcación 1S según se indica 
anteriormente, se seca el dique y se apartan las compuertas divi­
sorias 10, 12. Se continúa el montaje de la siguiente sección oen- 
tral de nave 2SM y, al propio tiempo, la sección de popa 2SA pre­
viamente fabricada en la tercera zona del astillero 4 es movida 
haciéndola deslizar sobre los carriles de movimiento transversal 
8 por medio del órgano asociado con los mismos y colocada en su 
asiento predeterminado en la primera zona respectiva 2.
Fases 111-IV: Se prosigue a partir de la fase anteriormente des­
crita la fabricación de la sección central de la nave 2SM en la 
primera zona del astillero 2 y se inicia la de una siguiente sec­
ción central 3SK. Al propio tiempo, se llevan a cabo la construc­
ción de la superestructura en la secoión de popa 2SA y la prepara­
ción para unir la sección de popa a la secoión central 2SM. En la 
segunda zona del astillero 3, se monta la secoión de proa 13F de 
abajo arriba mientras se halla en progreso en la segunda zona res­
pectiva 3 la ensambladura de la sección de proa 1SF y la seoción 
central 1SM de la embarcación anterior 1S. En la tercera zona, 4
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se Inicia el montaje dé la secoiAn de popa 3SA de la siguiente 
embarcación desde la parte inferior haoia arriba.
Fases V-VI: Prosigue la construcción en la primera zona del as­
tillero 2. La sección central de la nave 2SM, cuando se halla fa­
bricada en un grado predeterminado, se mueve haoia adelante y se 
une a la seoción de popa 2SA que ae halla Mi posición fija, en 
tanto prosigue la fabricación de la siguiente sección central 
3SM. En el Ínterin continúa la construcción de la sección de proa 
de la embarcación 1SF en la segunda zona del astillero 3, y la 
misma sección se une a la sección central 2SM. Concurrentemente en 
la tercera zona del astillero 4 se halla en construcción la seo­
ción de popa 3SA.
Fase VII: Se continúa el trabajo de montaje en las zonas y sub­
zonas individuales del astillero. En la primera zona 2 se prosi­
guen la fabricación integral y unión de la secoión central de la 
embarcación 2SM y la sección de popa respeotiva 2SA, asi como la 
fabrioaoión de la sección central 3SM, y en la segunda zona res­
peotiva 3 se acaba completamente la primera embarcación 1S. Des­
pués de completarse la construcción del primer barco 1S en la se­
gunda zona del astillero 3, se aísla ésta herméticamente por me­
dio de la oompuerta divisoria 11 y se inunda de agua. Se aparta 
la compuerta 13 en el extremo abierto situado frente al mar y se 
remolca el primer barco 1S fuera del dique. Entretanto, la secoión 
de popa 3SA se halla todavía en construcción en la tercera zona 4. 
Fases VIII-IX: Prosigue la construcción. En la primera zona del 
dique 2 se completa el segundo barco 2S tras la fabricación inte­
gral y unión de la secoión central 2SM y la sección de popa 2SA 
respectivas y la erección de la superestructura correspondiente.
En la teroera zona del astillero 4 se fabrica continuamente la 
secoión de popa 3SA hasta determinados limites previstos. La se-
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guada, zona correspondiente 3 se deja desocupada (como en la Fase 
I). A continuación, se colocan en posición las compuertas diviso­
rias 10, 12 del astillero 1 para proporcionar zonas herméticas 
en el dique, y se hace flotar al segundo haroo 2S y se mueva a 

$ la segunda zona respectiva 3.
Con la secuenoia anteriormente ilustrada, el primer 

haroo 1S, el segundo barco 2S y asi sucesivamente son construidos 
en el astillero 1 en operación consecutiva de ensamblar las sub­
estructuras de bloque en secciones de la embarcación y después 

10 unir entre si las secciones en lugares separados.
En la construcción de baroos en el astillero 1, se 

deja desocupada la segunda zona del dique 3 durante cierto perio­
do de tiempo tras haber sido remolcaco un baroo terminado (según 
se hace observar en las Fases I, VII y IX citadas). Durante este 

15 periodo puede utilizarse dicha segunda zona 3 oomo dique final o
de carenado durante tiempos relativamente cortos.

De acuerdo con el método de construcción naval del in­
vento descrito anteriormente, los baroos 1S, 2S y asi sucesivamen­
te susceptibles de ser construidos en el astillero 1, se dividen 

20 en secciones de proa 1SF, 2SFy asi sucesivamente, secciones cen­
trales 1SM, 2SH y asi sucesivamente, y seooiones de popa ISA, 2SA 
y asi sucesivamente, según la dificultad o facilidad dé construc­
ción y la duración del periodo de ensamblaje o el número de horas- 
hombre necesarias, y estas seooiones son fabricadas en lugares in- 

25 dependientes y después unidas entre sí en determinado lugar, todo
ello en una operación de montaje en linea bien coordinada. Este 
procedimiento hace posible asignar ciertas areas fijas para tra­
bajo de montaje particular, disponer los accesorios del dique y 
otro equipo y facilidades necesarias para la construcción naval en 

30 posiciones fijas para trabajos particulares, y por ende aumentar

i
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la eficacia del trabajo en un grado considerable. Por otra parte, 
el astillero 1 no queda inaotivo sino que se le hace rendir en 
cualquier momento con un grado extremadamente alto de utilización. 
Particularmente, de acuerdo con este método, puede emplearse la 
segunda zona 3 del astillero 1 como dique final o de carenado con­
venientemente en ciertos intervalos de tiempo mientras se utilizan 
las restantes zonas respectivas para la construcción de embarca­
ciones, aumentando de tal modo la utilidad del astillero.

Dado que de acuerdo con el presente método son posibles 
la fijación de lugares de construcción y asignación de accesorios 
correspondientes, el trabajo de construcción de barcos se halla 
bien ooordinado y uniformado, y los obreros pueden ser convenien­
temente asignados a los distintos trabajos. Además, se determina 
con facilidad el progreso del trabajo y se simplifica en extremo 
el control del proceso.

Según este método, las secciones de popa ISA, 2SA y 
asi sucesivamente, que son de complicados diseno y construcción e 
implioan mucho trabajo, son fabrioadas en la teroera zona 4 del 
astillero independientemente de otras secciones que son concurren­
temente construidas en el resto del mismo. Asi, como pueden asegu­
rarse periodos de construooión suficientes para las secciones de 
popa, puede reducirse notablemente el periodo comprendido entre 
el lanzamiento y la entrega en comparación oon los periodos reque­
ridos por los métodos corrientes de construcción de buques en as­
tilleros.

Además, mediante el método del presente invento, las 
seooiones de nave central ISA, 2SA y asi sucesivamente son fabri­
cadas, una a una, en la primera zona 2 del astillero 1, siendo car­
da sección intermitentemente movida haoia adelante con la parte 
más posterior de la sección dirigida hacia el mar mientras se oons-
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truye desde la parte inferior en dirección a la cubierta superior. 
Los barcos 1S, 2S y asi sucesivamente son completados, uno tras 
otro, en la segunda zona 3 del astillero.

Por consiguiente, el astillero 1 susceptible de ser 
5 utilizado en la práctica del presente método ae halla inclinado

en la parte inferior o fondo para facilitar la fabricación y mo­
vimiento de cada una de las seooiones centrales 1SM, 2SM y asi su­
cesivamente. Por otra parte, el dique solo precisa tener un míni­
mo de profundidad en lugar de una profundidad uniforme a la cual 

10 debe ser exacavado un dique seco corriente. Estas características
ofreoen combinadamente una gran eoonomia en el costo de construc­
ción del dique.

Si bien el presente invento ha sido descrito en rela- 
olón con una estructura respectiva espeolfica, debe por supuesto 

15 quedar entendido que no se limita a la misma sino que son posibles
numerosos oambios y alteraciones sin apartarse del espíritu corres­
pondiente. Conviene hacer observar que los objetos susceptibles de 
ser construidos de acuerdo oon el método del invento no se limitan 
a barcos, sino que el invento es igualmente aplicable a todas las 

20 demás estructuras flotantes, tales como diques flotantes.
La geometría del astillero según este invento no se 

limita a la representada por la forma de realización descrita ante­
riormente; el objeto del presente invento puede lograrse asimismo 
oon astilleros de los contornos representados, por ejemplo, en las 

25 fig. 8 y 9.
El astillero 101 representado en la fig. 8 oonsta de 

una primera zona 102, una segunda zona 103 en comunicación oon la 
primera, una teroera zona 104 situada a lo largo de la parte fron­
tal de la primera zona 102 y dedioada exclusivamente a la fabrioa- 

30 oión de seooiones de nave de popa, y una cuarta zona 105 oolooada
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a lo largo de la parte posterior de la segunda zona 103 y dedica­
da exclusivamente a la fabricación dé secciones de proa respecti­
vas, colocándose alternativamente dicha tercera zona 104, cuando 
sea necesario, en los lugares indicados por las lineaB de trazos 
de la ílg. 8.

El astillero 201 representado en la fig. 9 comprende 
una primera zona 202 y una segunda zona 203 colocadas una al la­
do de otra con una franja divisoria entre las mismas, una tercera 
zona 204 exclusivamente para la fabricación de secoiones de popa, 
y una cuarta zona 205 solamente para la fabricación de seooiones 
de proa, dispuestas dichas tercera y cuarta zonas convenientemen­
te a lo largo de las zonas primera y segunda, respectivamente. 8e 
recurre a esta modificación cuando laB zonas primera y segunda ci­
tadas no pueden situarse extremos-extremo por razones geográficas.

Según se desoribe, la geografía del astillero para la 
práotioa del presente método puede modificarse de diversos modos 
sin afectar en lo más mínimo los principios fundamentales del in­
vento. En cualquier caso, pueden lograrse los efectos ventajosos 
del invento de acuerdo con las previsiones.

En resumen, este invento proporciona un método para 
dividir una estruotura flotante tal como un barco que haya de cons­
truirse en una pluralidad de bloques o secoiones y fabricar los 
bloques o seooiones por separado y unirlos después entre si for­
mando una estruotura integralmente erigida, caracterizado por sub­
dividir los bloquea o seooiones en las sub-estructuras respectivas 
susceptibles de ser construidas en ciertos periodos de tiempo pre­
determinados en vista de la dificultad o facilidad del trabajo de 
fabrioaoión y el número estimado de horas-hombre necesarias, en­
samblar los bloques o secciones a partir de la serie de sub-estruc 
turas independientemente unas de otras en zona o zonas separadas
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al menos en comunicación con la zona del dique principal, y/o 
zona o zonas auxiliares, y unir posteriormente entre si los blo­
ques o seociones en sucesión y mover loa bloques o seooiones 
unidas en la zona principal citada, erigiendo y completando por 
ende la estructura como una unidad integral. Asimismo, el pre­
sente invento se caracteriza por el heoho de que el método com­
prende unir entre si sucesivamente los bloques o seooiones inde­
pendientemente fabrioadas y mover loa bloques o seooiones unidas 
en la zona del dique prinoipal progresivamente a intervalos de 
tiempo fijados de antemano para la construooión continua de la 
estruotura. El invento se oaraoteriza por utilizar un astillero 
que comprende una zona prinoipal de sufioientes largo y ancho pa­
ra acomodar una fila de al menos dos estructuras flotantes tales 
oomo barcos y que se halla ligeramente inclinado en la parte in­
ferior o base con una profundidad gradualmente mayor en dirección 
al mar, y al menos una zona auxiliar dispuesta a lo largo de un 
lado de la zona principal citada, y fabricar la pluralidad de blo­
ques o seooiones y unirlas entre si posteriormente como una es­
truotura integralmente erigida en ciertas areas de dicho astille­
ro. Además, el invento se caracteriza por el heoho de que el mé­
todo comprende, para la oonstruoción da barcos en el astillero, 
fabrioar independientemente oada sección de popa en la zona auxi­
liar respectiva, ensamblar sucesivamente las sub-estructuras de 
bloque a largos predeterminados en ciertas areas de la parte me­
dia posterior de la zona prinoipal correspondiente, mover la es­
tructura acabada cierto grado hacia adelante haciéndola deslizar 
intermitentemente, completando de este modo una sección de nave 
central independientemente del resto de la embarcación, unir la 
aeooión central con la sección de popa que se monta en la zona 
auxiliar dél astillero y se desplaza transversamente a la zona
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prinoipal respeotiva, y unir posteriormente la sección de proa 
al casoo desprovisto de ella a fin de completar un baroo inte­
gralmente erigido. Con estas características, el presente inven­
to contribuye en gran medida al desarrollo de la construcción 
naval y otras industrias por el hecho de que proporciona un mé­
todo mediante el cual pueden utilizarse muy ventajosamente los 
diques secos y pueden construirse racionalmente estructuras de 
gran tamaRo, tales como buques, con números relativamente redu­
cidos de horas-hombre y dentro de oortos periodos de tiempo.

En resumen, la Patente de Invención que se solicita 
deberá recaer sobre las siguientes!
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REIVIHDICACIONES
1.- Uh método para construir estructuras flotantes 

tales como barcos, que partiendo de la división de la estruc­

tura flotante en una serie de bloques cuya construcción ae rea 

liza por separado, siendo después unidos tales bloques entre 

sí formando secciones definidas unas de otras tales como la - 

secoión central, sección de popa y sección de proa respectiva 

mente, que al conjuntarse adecuadamente han de constituir un 

barco, esencialmente se caracteriza porque la construcción de - 

la estructura flotante, tal como un barco, se lleva a cabo en - 

un astillero que comprende preferentemente tres zonas en cada - 

una de las cuales se llevan a cabo trabajos relativos a la conjs 

trucción do diferentes secciones del barco, siendo el fondo del 

astillero inclinado hacia el mar y con la particularidad de que 

dos de las zonas del astillero se disponen preferentemente una 

a continuación de otra en sentido longitudinal, oh tanto que la 

tercera zona del astillero se dispone en un lateral del conjun­

to de las otras dos zonas alineadas, todo ello dispuesto de mo­

do que en la zona mis tierra adentro se lleva a oabo la construo¡ 

20 oión de la sección central del barco a ouya parte posterior se -

unirá después la sección de popa del barco, construida indepen­

dientemente en la zona auxiliar lateral del astillero, completán 

dose la construcción del barco en la zona del astillero próxima 
al mar, en la cual se construye independientemente la seooión de 

2$ proa, habiéndose previsto que las distintas secciones independien

tómente construidas puedan moverse desde las zonas de construc­

ción respectivas hacia otras zonas del propio astillero, para en­

samblarse mutuamente las distintas secciones.

2.- Un método para construir estructuras flotantes - 

tales como barcos, segán la reivindicación 1, caracterizado por30



que las partes formativas de los bloques que han de constituir 

cada una de las secciones de un barco (sección central, sección 

de popa y sección de proa) se construyen fuera del astillero y 

se trasladan al astillero, por ejemplo mediante grúa para ser - 

ensamblados los bloques pertenecientes a cada sección en la co­

rrespondiente zona del astillero siendo preferible la construc­

ción de cada sección, tal como la sección central de un barco, 

mediante bloques colocados transversalmente en el astillero, unos 

a continuación de otros, cada uno de ouyos bloques es intermiten­

temente movido hacia la zona del astillero más cercana al mar a 

medida que avanza la construcción de cada bloque, construyéndose 

los distintos bloques de cada sección desde abajo hacia arriba e 

iniciándose la construcción de otro bloque perteneciente a la - 

misma secoión, al mismo tiempo que se continua la construcción de 

un bloque anterior que ha sido movido sobre el fondo del astille­

ro..
3. - Un método para construir estructuras flotantes - 

tales como barcos, segdn reivindicaciones 1 y 2, caracterizado - 

porque la secoión de popa contruida en otra zona del astillero - 
(en la zona auxiliar lateral) al mismo tiempo que la sección cen 

tral del barco, es desplazada transversalmente sobre el fondo de 

la zona auxiliar lateral del astillero hasta disponerse a conti­

nuación de la parte posterior de la sección central del baroo.

4. - Un método para construir estructuras flotantes - 

tales como barcos, segdn reivindicaciones 1, 2 y 3, caracteriza­

do porque la sección central del barco y la sección de popa en­

sambladas entre sí, son desplazadas en el astillero hacia la zo­

na más cercana al mar, en la que se construye la secoión de proa 

del barco, con cuyo ensamblaje a la parte delantera de la sección 

central se completa la erección del barco o cualquier otra estruc



1
tura flotante.

5.- Se reivindica por último, como objeto sobre el 

que ha de recaer la Patente de Invención que se solicita; UU - 

METODO PARA CONSTRUIR ESTRUCTURAS FLWANTES TALES COMO BARCOS.

$ Todo conforme queda descrito y reivindicado en la

presente Memoria descriptiva, que consta de veintidós páginas 

mecanografiadas y dibujos que se acompañan.

Madrid, 1P de octubre de 1.^70 
BERNARDO UNGRIA
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