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Bxtracto de 1la descriyoién

Un método para construlr barcos y otras estruocturas
flotantes mediante el cual se divide la estruotura que ha &eeons-
{ruirse en una pluralidad de blogues o gecciones de tamafios apro~
plados segin la dificultad o facilidad del trabajo de fabricacién
¥y el nfimero estimado de horas-hombre necesarias, se ensamblan los
blogues o Seociones independientemente unos de otros en clertas
zonas separadas de un astillero que se compone de un astillero
principal y una zona o zonas auxiliares respectivas dispuestas en
comunicacién con un lado o eﬁ ol extremo posterior del astillero
principal, y se unen después los bloques o secciones entre si.
Aspecto general del invento f

Egte invento 8e refiere a un método para construir de
manera eficaz estructuras de gran tamafio tales comc barcos y diques
flotantés en astilleros en corios periodos de tiempo.

En afios recientes, la tendencia de la indusiria de cons-
trucoién de barcos ha sido constTuir naves de un tamaiio cada vez
mayor. En el campo de los petroleros y similares, por ejemplo, se
hallan en demanda super gigantes ocon tonelajes de peso muerto de
hasfa 300,000 a 500,000 t. o m&s. Sin embargo, pocas de las dérse-
nas y diques secos de este pals poseen capacidad para construir es-
tas voluminosas naves. Incluso los pocos astilleros de capacidad
suficiente todavia ofrecen dificultades con muy bajos porcentajes
de utilizaoién por cuanto las téonicas de construbcién en uso son

en extrame ineficaces.
De acuerdo con le préctica comdn, un astillero en el
oual se halle en construccién un barco o similar es ocupado por
el mismo durante todo el periodo desde la colocacién de la quilla
hasta el lanzamiento, El montaj; de los bloques del casco se ini-

cia a partir de la secoién central correspondiente del buque, y



10

15

20

25

30

tanto ésta como la seceién de proa que implican relativamente
poca mano. de obra y trabajo deben ser abandonadas una vesz ter-
minadas en el astillero hasta perfeccionar la secolén deipoPa
que requiere mucho més trabajo y cuyo montaje lleva més tiempo.
Esto ofrece los inconvenientes de una escasa utilizaoidn de les
facilidades del astillero y una ampliscién del periodo de cons—
truccion, {

Ademés, si bien un astillero puede mostrarse oom—
pletanente Util si el tamafioc del bugue en construceién corres—
ponde al tamsfio del dique, se oonverfira en un asunto poco ren-
table 81 ha de comstruirse una embarcacién demasiado pequetia.

Dado que el lugar de construcclén difiere segin el
tamaifio de la embarcagidén en que se trabaja, los accesorios del
astillero ni pueden colocarse permanentemente en lugares fijos
ni utilizarse con caricter exclusivo parﬁ funciones especificaas.
Esto me traduce no solamente en una escasa eficacia del trabajo
sino también en una dificultad para coordinar las diferentes ope-
raciones exteriores relaclonadas con la construccién. Por otra
parte, la asignacién y direceclén de los obreros son tan compli-
cadas gque no es posiBle obtener ningin control exacto respecto
al progreso del trabajé.

Una tendencia reciente entre los modernos petroleros
Yy sipilares es la de colocar el ocuvarto de maquinge principal y
el empmcio de acomodacién en la seccidén de popa de la nave con
ol fin de asegurar el mayor espacio posible para ol tanque. Al
conetruir un barco super—gigantésco de este tipo, se tiene por
norma iniéiar la construccién colocando el primer blogue o sub-
armadurs on la zona de un astillerc que corresponde a la secoién
del casco rglativamente contigua,a la seccién de popa de la nave

que ha de congtruirse, en lugar de en la zona correspondiente a
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la secoién central del casco como en el procedimiento comdn des—
crito anteiiormente. Después se activa la fabricacién de 1a-seo-
oién del cazsco en torno &l cuarto de maquinas principal parauna
pronta acepiacién del equipo respectivo por parte del proﬁieta—
rio. Estos son esfuerzos para completar la mayor parte del fra—
bajo de equipo del ocuarto de madquinas antes del 1anzamien£o, re-
duciendo con ello el periodo desde éste a la entrega y, pér ende,
el tiempo total de la conatruccién, y para ofrecer en consecuen—
c¢ia una reduccién en el nimero de horas~hombre necesarias. En li-
neas generales, no obsiante, se mejora poco el tiempo de congtruo-
cién en el astillero y prdcticamente no es posible ninguna reduc-
cién sustancial en el tiempo de ereccién o en las exigencias de
mano de obra,

Asl pués, de acuerdo con el méitodo de construccién
corriente, el uso de un astillero esia fijado o monopolizado por
el trabajo de congtruccién de una sola embarcacién durante unlar-
go pericdo de tiempo, Ademés, en los astilleros existentes resul~
ta imposible proporcionar accesorios exolusivamente para piezas
particulares de construccioén del casco, como ﬁor ejemplo las mis-
nag secciones de barcos duplicados; Estos factores han justifica~
do une mayor meno de obra, que a su vezs ha hecho impracticable
construlr barcos y estructuras gimilarés a bajo costo,

Resumen del. invento

- En vista 'de los inconvenientes ocitados de la préctica
corriente y también en consideracién de las posibles tendencias
futures de la industria naviers, el pfasente invento tiene por
objeto proporcionar un nuevo método para construir barcos y otras
ostructuras similares de gran taméﬁo répida, ficil y econdémicamen-
te con minimas necesidades de qaho de obra, en un astillero espe-

cialmente disefiade para atender mbjor las necesidades de construc—
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cién. g

5i se considera desde el punto de viata de volumen
del trabajo de equipo que ha de realizarse, la seoccidén de popa
de un bugue requiere mucha mayor cantidad de mano de obra por
cuanto posee el cuarto de bombas y el cuarto de méqpinas'gpbos

con gran nimero de equipos y también en razén de su mayor com~

‘plejidad en cuanto a construcoién de casco que las otras seccio-

nes de la nave, La seccién central respectiva, que abarca el 8o
por ciento del peso total de una embarcacién, requiere relative-
mente poca mano de obra debido a la simplicidad del diaefio y
construccion, La seccioén de prba presenta una configuracién muy
irregular comparada con la seccién central, pero implica consi-
derablemente menog trabajo que el resto de la nave.

Por tanto, el método, de construccién segin este in-
vento comprende en esencia las fases de dividir una estructura
flotante, tal como un barco, en una plurzlided de meccionses de
tamatios aproplados que dependen de la difioultad o facilidad del
trabajo de montaje y el nimero de horas-hombre implicadas, fabri-
ocar las secciones independienteménte una de otra en zonas espo-
cialmente adaptadas de un astillerc conslgtente en un dique prin-
oipal yruna o una pluralidad de secciones respectives unidas con—
venientemente a uno u otro lado o al extremo posterior del dique
principal, y unir después entre sf dichas Becoionén.

Segin este método de construceién del invento, loslu-
gares de construccidén son fijos y los accesorios del astillero
pueden utilizarse en una operacién de sistema fluiido integrada.

Por oonsiguienté, en comparacién con las operaciones
corrien@ea, el procedimiento es muy simple de controlar y el pro—
greso del trabajo ﬁuy fdoil de-determinar, Los trabajos de campo
son fécllmente asignados y'coéiainados para evitar pérdida de tiempo

(
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y mano de obra, se roduce en extremo el mumero total de hdraé-
hombre necesarias, y se ahorra mucho del tiempo de construccisn.
Otros objetos y caracteristiocas del método d%f in-
vento me ovidenciarén a partir de la siguiente descripoikn de~
tallada tomada conjuntamente con los planos anexos que mueatran

formas de realizacién respectivas,

Preve desoripcdén de los planosg

Le fig. 1 es una vista sn perspectiva que ilusira
la construcolén de barcos de gran tamafio de acuerdo con este in—

veanto;

la figs 2 o8 una vista lateral esquemitica de un bu-
que en congtruccelidn;

la fig. 3 muestra la secuencla del trabajo de cons-

truceion de barcos;

la fig. 4 es una vista a mayor escala especificamen-—
te de una seceidn de ﬁave centrél en curso de montaje;

‘ la'fig; 5 es unz vista en planta de un astillero pa-
ra practicar el método del invento;

‘lag figs. 6 ¥ 7.90n, respectivaments, vistas longitu-
dinal eaqueméitica y en sécoion transversal tomadas a lo largo de
las lineas VI-VI y VII-VII de 1la fig. 53 ¥

las figs. 8 y 9 son vistas en planta esquemdticas de

otras estructuras de astilleros del invento.

Detalle del invento

Refiriéndonos a las figs. 1 & 3, un barco en congiruc-
eién se halla generalmente indicado en S. La nave consta de tres
secciones, a saber, la seccién de proa SF de goomatrie y oonsiruc—
ocién relativamente complicsdas, le seccién central SM de simplesm
geometria y construceién, y la seccion de popa Si de geometria y

consiruccidn complicadas, Estas secciones se fabriocan por ssparado
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y se unen entre sl después,

Bl ndmerc de referencia 1 designa un astillero para
construir buques S, que consta de una primera zona 2, una segun-
da zona 3 y una tercera zora 4. La primera zona del amtillero 2
sa utiliza exclusivamente para laz fabricacién de la 8ecoién cen-
tral de la nave SM y para unir postebiormente dicha msecoién cen~
tral a la seccién de popa respective SA conatrufda por separado
en la tercera zona del astillero 4, La segunds zona 3, colocada
en relaocién lineal extremo-a~extremo con respecto a la primera
2, se utiliza para fabricar la seccién de proa SF y unirla a las
gecciones central SM y de popa SA previamente ensambladas en la
primers zona oorreapondientq 2. La tercers zona 4, situsda a lo
largo de un lado de} astillero en commicacién con la primers zo~
na 2, se usa exclusivamente para construir la seccién de popa de
la embarcacién SA. |

El piso de este astillero 1 se halla inclinado en un
grado de aproximadamente 6/1000, don el fondo gradualmente dismi-
nuido haois dentro a partir del extremo del dique abierto al mar,

Segin se representa en las figs. 5 a 7, una plurali-
dad de bases de construccién de naves 5 se hallan extendidas so-
bre el piso de la priméra zona del astillero 2, alternativemente
oon una pluralidad de carriles 6 para movimiento longitudinal de
un objeto sobre los mismos, en una.relaoiOn espaciada conveniente
¥y austancialménte equidiptante y en una direccién en &ngulos rec—
tos respecio a las bases 5 y los carriles 6. Los carriles 6 para
movimiento longitudinal y los carriles 8 para movimiento trans-
versal se hallan asociados con equipo que produce el deslizamien-
to intermitente, cierta distancia cada vez, sobre los mismos de
objetos fnbricadoa, por ejemplo por medlos hidrdulicos no repre-

sentados.
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_ Tal equipo de transferencia puede estar representado
por un dippositivo hidrdulieo corriente o bien por los mediosdes-
oritos en la memoria de patente No. 64006/1969,

Bl equipo de transferencia correspondiente a la soli-
citud de patente japonesa citada anteriormente comprende carriles
oxtendidos & 1o largo de todo el recorrido del objeto que ha de
transferirse, un cilindro hidridulico principal para impeler el
objeto hacia adelante a Jlo largo de los carriles, un disparador
hidrdulico para iniciar el uso que se halla en comunicacién con
dicho cilindro hidréulico principal y posee elementos de disparo
susceptibles de ajustar oon dichos carriles, un cilindro hidrduli-
co principal para aplicar el freno contra la fuerza de movimiento

hacia adelanie del objeto transferido, y un disparador de freno

* hidréulico que cohunioa ocon dicho gilindro hidrédulico principal

¥ posee elementos de disparo.susceptibles de ajustar con dichos
carriles, estande dispuestos dichos dos oilindros hidrdulicos
principales y disparadores hidrdulicos en relacién opuesta, de
suerte qpé el disparador hidrdulico de partida se mueve intermi-
tentemente en fases de clierta distancla sobre los ocarriles mien-
tras iméulsa el objeto hacia adelante y, al propio tiempo, el dis~
parador hidrdulico de freno se¢ mueve hacia atrds intermitentemen-—
te en fases de cierta distancia sobrs los carriles mientras spli-
ca el freno contra el movimiento hacia adelante del objeto.

Soﬁre el piso de la segunda zona 3 se hallan extendi-
dos bleoques de quilla o bases @e‘oonstrucciOn 9 gobre log cuales
ha de descansar una embarcacitn, en una disposicién conveniente
como en diques secos de tipo corriente. .

- El agtillero 1 eaté‘construido para permitir la provi-
aibn, 8L fuera necesario, de tabiques herméticos o compuerizs con~

venientes iO, 11l y 12, respecti?amente. a lo largo de los limites
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de la primera zona 2 apropiadamente-dividida en dos, es @ecir
entre la sub-zona posterior 2’ y la sub-zona anterior 2%, a lo
largo de los limites enfre la primera zona 2 y la segunda zona
‘3, ¥y & lo largo de los limites entre la primera zona 2 y la ter-
cera zona 4, En el extremo abierto. del dique situado freﬁtg al

mar, se dispone una compuerta hermétioca 13;

‘ La operacién de consiruccion de buques en el astille~
ro de la configuracién citada de acuerdo con este’invento 8 como
sigue.-Conviene hacer obaervar en primer lugar, como caracteris-
tica de eate invento, que cada sub-armadura en bloque llamada a
conatituir parte del ozsoo se fabrica en la parte exterior del
astillero 1 y solamente las armaduras en blogque aal Pabricadas
gon llevadas por la gria al interior ‘del mismo en la secuencia re—
querida por los planes de trabajo.

La secoitn 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 ge fabricé desde el fondo hacia arriba en
continuacién a la secoién central respeotiva SM que ha sido ensam-
blada con la secoldn de popa SA en la primera zona 2 y movida a

la segunda zona 3 previamente,

La seccién central de la nave SN se ensambla y cons-
truye en la manera que ge represen%a eaqgematioamente en la fig.
4. En primer lugar se monta dividida en cinco bloques transversal-
mente dispuestos sul, Sﬂz, SM3, SM4 Yy SMS de deterﬁinado largo ca-
da uno, por ejemplo 45 meitros en la direccién de proa a popa. La
fig. 4 ﬁueatfa 91 primer bloque'oentral SMI descansando en la quin-
ta fase de fabricacién tras el movimiento de fase a fase,

4 continuacién se explica la secuencia de operucidn

hasta la fame reprosentadam.
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En primer lugar, todos los bloques del casco corres-

pondientes son transportados a la primera plataforms de la pri-
mera zona del astillero 2. En dicha plataforma se fabrioa el pri-
mer bloque central SMl desde la paﬁe inferior en direoccién ala
cubierta. Cuando el bloque ha sido fabricado a una altura prede-
terninada, 86 mueve hacis adelante olerta distencia a la ségunda
plataforma utilizando medios de transporte (no representados) aso-
ciados ocon los oarriles 6 extendidos BO'BI‘& el suelo pare movimien-
to longitudinal.

" Se contimia en la gegunda plataforma la fabricacioén
del blogue central SI, mientras que al propio tiempo se inicia en
la primera plataforma, zhora vacia, la fabricacién del segundo
bloéue cantral b‘Ma desde la parte inferior hacia arriba como con-
tinuacidn &l primero, Asimismo, cuando ha sido fabricado el se-
gundo bloque oentral 3-12 a la alturs predeterminads, es llevado
hacia adelante mimultancamente ocon el primer blogue central Eml
por el 6rgeno de transporte,

De esta forma se construye la seccién central de la
nave SY desde la parte inferior'a. 1a cubierta y desde la popa a
la proa a medida que las cinoo sub-estructuras SMl a SM5 gon in-
termitentemente movidas plataforma a plataforma hacia adelante
en la primera zona 2., La soocién central de la nave SM se comple~
ta en el punto en que la sub-estruciura de bLlogue centr;al St-ls ha
pasado por la quinta plataforma, y después se desplaza la seccién
completa cierta distancia hacia adelante lista para ser unida a
la secoién de popa correspondiente SA.

Entretanto, ée construye ia seccién de popa SA mien-
tras se transportan todas las sub-estruoturas del casco en blogque
correspondienies a la tercera zona del astillero 4 ¥y se ensamblan

entre sI desde la parte inferior hacia la cubieria en las bases
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de oongtruccién 7. En una fase predeterminada, o en el punto en

gue ha sido completada la construccién del caace, se desplaza {o-
da la estruocturs de la seccién de popa de la nave SA al interior
de la primera zona del astillero 2 lista para ser ensambladé aon
la seccién central correspondiente SM peor el érgano de transpor-
te asociado oon los carriles 8 extendidos sobre el suelo aei dique
para movimiento transversal de la estructure sobre los mismos.

En la forma hasta adui deserita, se fabrican por sepa~
rado la seccién de proa SF, la seccién central SM y la seccidn de
popa SA de un buque S en areas exclusivas de un astillero 1 y se
unen después entre s8I formando una estructura de nave integral S,
A continuaoién se explica la secuencia de oomstruccién integral
de buques a partir de las unidades componentes mediante el uso con-~
tinuo de un astillere 1, con referencia a la fig, 3.

En el orden de construcoién en el astillero 1, que sea
la primera embarcacién 1S y la segunda embarcacién 25 y asi suce-
givaments y, del mismo modo, que las secciones de proa de dichas
embarcaciones sean 1SF, 25F y as! sucesivamente, que las secoio-
nes centrales sean 15M, 25M, 3SM y ael sucesivamente, y que las
secciones de popa sean 154, 254, 3SA y asl sucesivamente.

La fig. 3 muesira la construccién de barcos en la se-
cuencia de fages I & IX sinoronizades de acuerdo oon el plan de
{rabajo, como sigue:

Fase I s+ = La segunda zona 3 del astillero se encuentra vacia
tras haber sido remolcado el barco'anterior. En la primera zona

respectiva 2 se completa la meccién de popa 15A de la primera em-

‘barcacién 1S con superestructure y ase digpone para ger movida a

la segunda zona 3 después de haber sido unida a la smecoidén central
15 de la nave. Detrds de la segcién central 1SM oitada se halls

en curso de fabricaeci6n otra seccién central 25, encontriandose
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estan secciones en ourso de movimlento intermitente en d@ioccién
a la parte.frontal del astillero. Por otra parte, en la tervera

zona 4 respectiva se representa la seccién de popa de la ﬁave2SA
ya fabricada hasta clierto limite y en una fase inmediatamen%e an-

terior a la transferencia a la primera zona del astillero 2.

Fage 11 : En ol estado finalmente aloanzado en la Pase I,.se

usan las compuertas 10 y 12 del dique 1 para dividir la aﬁb;zona
posterior del agtillero 2’ de la primera zona 2 y de la tércora

zona 4 (ouya zona puede no ser hermétioa). Degpués, se inundan de
agua la sub-zona frontal 2" de la primera zona 2 y la segunda zo-

na 3 del d@qne, ¥y 8o deja flotar la primera embarcacién 1S cons-

" truide en la primera zona 2 trasladéndola = la segunda zona 3.

Cuando ha sido retirada la primera embarcacién 1S segdn se indica

anteriormente, se seca el dique y se apartan las compuertas divi-

" gorias 10, 12, Se continda el montazja de la sigulente seccién cen~

tral de nave 25M y, al propio tiempo, la meccién de popa 2S5A pre-
viamente fabricada en la tercera zona del astillero 4 es movida
haciéndola deslizar sobre los carriles de movimlento transversal

8 por medio del 6rgano asociado con los mismos y colocada en su
asiento predeterminado en la prihera zona respectiva 2.

Fages LI1-IV: Se prosigue a partir de la fase anteriormente des-
orita la fabricacitn de la seccién central de la nave 28l en la
primera zona del astillero 2 y se inicia la de una siguiente sec-
cién central 38N, Al propio tiempo, se llevan a cabo la .construc-
cién de‘la.superestructura en la seccién de popa 254 y la prepara-
o0lén para unir 1la secoitn de popa & la secoldn central 25M. En la
segunda zona del astillero 3, se monta la secclén de proa 1SF de
abajo arriba mientras se halla en piogreso en la segunda zona res—
pectiva 3 la ensambladura de la secei6n de proa 1SP y la seccién

central 15M de la embarcacién.anterior 15, Bn la tercera zona 4
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se inicia ¢l montaje de la seﬁoi ide,popa 354 de IE sigﬁienteh
embarcacion desde la parte inferior hacla arriba.

Fages V-VI: Prosigue la cohstruééién en la primera zona de} ag—
tillero 2, La seccién central de la nave 2SM, cuan&o se halla fa-
bricada en un grado predeterminado, se mueve hacia adelante y se
une & la seccién de popa 254 que se halla en posicion fija, en
tanto proasigue lg fabricacién de la siguiente seccién central
33M. BEn el interin continﬁé la construccion de la secpién de proa
de la embarcacién 1SF en la segunds zoma del astillero 3, y la
misma seccidén seune a la seccidén central 28M. Concurreniemente en
la tercera zona del astillero 4 se halla en construcoién la seo—
cién de popa 3SA.

Fage VII: Se continua el trabajo de montaje én las zonas y sub~
zonas individuales del astillero, En la primera zona 2 se prosi-
guen la fabricacién integral y unién de la secelién central de la
embarcacién 2SK y la seccidén de popa respectiva 25A, asl como la
fabrloacion de la seccidn central 35M, y en la segunda zons res-
pectiva 3 se acaba completamente la primera embarcacién 1S, Des-
pués de completarse la consirucoién del primer barco 15 en la se~
gunda zona del astillero'3, 8§ aisla ésta herméticamente por me—
dio de la compuerta divisoria 1l y se inunda de agua. Se aﬁarta
la compuerta 13 en el extremo abierto situado frente al mar y se
remglca el primer barco 15 fuera del digng. Entretanto, la secoidn
de popa 3SA me halla todavia en construccion en la tercera zona 4.
FPases VIII-IX: Prosigue la construccién. En la primera zona del
diqué 2 se completa'el segundo barco 25 tras la fabricacién inte-
gral y wnién de la secci6n central 28N ¥ la seccién de popa 254
respectivas y la ereccién de la superesiructura correspondiente.
En la tercera zona del astillero'4 se fabrica continuamente la

secoidén de popa 354 hasta determinados limites previstos. La se-
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gunda zona correspondiente 3 se deja desooupada (como eﬁ la Fase

I). A continuacién, se colocan en posicién las compuertss diviso-
riag 10, 12 del astillero 1l pare proporcionar zonas herméticas
en el dique, y Bse hace flotar el segundo barco 25 y se mueve a

la segunqa zona reapectiva 3.

Con la secuencia anteriomrments ilustrada, el primer
barco 15, el segundo barco 28 y asl sucesivamente son construldos
en el astillero 1 en operacién conssoutiva de ensamblar las sub-
estructuras de bloque en secclones de la embarcacién y deepués
unir entre sl las secciones en lugares separedos.

En la consiruccién de barcos en el astillero 1, se
deja desooupada la segunda zona del digue 3 durante cierto perio-
do de tiempo tras haber sido remolcaco un baroo terminado (segtn
ge hace observar en las Fases I, VII y IX citadas). Durante este
periodo puede utilizarée dicha aegﬁnﬂa zong 3 como dique final o
de carenado dursnte tlempos relativamente coxrtos.

De acuerdo con el método de construccién naval del in-
vento descrite anteriormente, los barcos 15, 25 y asl sucesivamen-
tersuaoaptibles de ser construldos en el astillero 1, se dividen
en gecciones dg proa 1SF, 2SFy asl sucegivamente, secciones cen-
trales 18HN, 25N y asi sucesivamente, ¥y secciones de popa 154, 254
¥y asi suoesivamente, segin la dificultad o faocilidad de conatruc-
cién y la duracién dsl pe?iodo de enngﬁlaje o el ntmero de horas-

hombre necesarias, y estas secciones son fabricadas en lugares in-

dependientes y después unidas entre =i en determinado lugar, todo

ello en una operacién de montaje en linea bien coordinada. Este
procedimiento hace posidble asignar ciertss areas fijas para tra-
bajo de montaje particular, disponer los accesorios del dique y
otro equipo y facilidasdes neceosarias para la conatrucoién naval en

posiciones fijas para trabajos partioulares, y por ende aumentar

PGOR
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la eficacia del trabajo en un grado considerable, Por otra parte,

el astillero 1 no queda inaotivo mino que se le hace rendir en

- cualquier momento con un grado extremadamente alto de utilizacién,

Particularmente, de acuerdo con este método,- pusde emplearse la
segunda zona 3 del astillero 1 oomo dique final o de oarensdo con-
venientemente en ciertos intervalos de tlempo mientras se utilizan
las restanies zonas regpeoctivas pars la construccién de emburce-
cionesg, aumentando de tal modo la utilidad del astillero.

Dado que de.acuerdo con el presente método son posibles
la fijacibn de lugares de construccién y asignacién de accesorios
correspondientes, el trabajo de comstruccién de barcos se halla
bien coordinado y uniformado, y los obreros pueden ser convenien-
temente asignados anlos distintos trabajos. Ademéds, se determine
con facilidad el progreso del trabajo y se simplifica en extremo
el control del proceso. '

Segtn este método, las secciones de popa 1SA, 2SA y
ast sucosiﬁamente, que son de complicados dimefio y construceién e
implican muche trabajo, son fabrioadas en la tercera zona 4 del
astillero independientemente de otras secciones que son concurren-
temente consiruldas en el resto del mismo, Asl, como pueden asegu-
rarse periodos de construcadén suficientes pare las secciones de
popa, puede reducirse notablemente el periodo comprendido entre
el lanzamiento y la enirega en comparacién oon los periodos reque-
ridos por los métodos corrientes dé construccién de buques en as-
tilleros.

Ademés, mediante el método del presente invento, las
gseociones de neve central ISA, 284 y asl sucesivamente son fabri-
cadas, una & una, en la primera zona 2 del astillero 1, siendo ca~.
da secoién intermitentemente movida haoia adelante con la parte

més posterior de la seccddén dirigide hacia el mar mientras se cons-
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truye desde la parte inferior en direccién a la cublerta superior,
Los barcos 18, 28 y asi sucesivamente son completados, uno tras
otro, en la segunds zons 3 del astillero.

Por consiguiente, el astillero 1 susceptible de ser
utilizado en la préctica del presente método me balla inclinado
en la parte inferior o fondo pare facilitar la fabricacién y mo-
vimiento de cada una de las secciones centrales 1SM, 25M y asl au~
cesivamente, Por otra parte, el dique solo precisa tener un mini-
mo de profundidad en lugar de uns profundidad uniforme a la ouzl
debe ser exacavado un dique seco corriente. Estas caracteristicas
ofreoen combinadamente una gran eoonémia en el costo de construoe
cion del dique,

Si bien el presente invento ha sido descrito en rela~
cién con una estructura respectiva especifice, deba por supuesto
quedar entendido que no se limite a le misma sino que son posibles

numerosos cambios ¥y alteraciones asin apartarse del espiritu corres-

- pondiemnte. Conviene hacer observar que los objetos susceptibles de

ser construldos de acuerdo con el método del invento no se limitan
a barcos, sino que el invento es igualmente aplicable a todas las
demés estructuras flotantes, tales como digues flotantes.

. La geométria del astillero segdn este invento no se
limits 8 la representada por la forma de realizacién descrita ante-
riormente; el objeto del presente invento puede lograrse asimismo
oon astilleros de los coniornos representados, por ejemplo, enlas
fig. 8y 90

El agtillero 101 representado en la fig., 8 consta de
una primera zona 102, una segunda zona 103 en comunicacién con la
primera, una fercera zona 104 situada a lo large de la parte fron-
tal de la primera zona 102 y dediocada exclusivemente a la fabrioa~

0ién de secciones de nave de popa, y una cuarte zona 105 colooada
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a lo large de la parte posterior de la segunda zona 103 y dedica~
da exclusivamente a la fabricacién de secciones de proe respecti-
vas, coloodndose alternativamente dicha tercera zona 104, cuando
sea necesario, en los lugares indicados por las lineas de trazos
de la fig. 8.

~ El astillero 201 representado en la fig. 9 comprende
una primera sona 202 y una segunda zona 203 colocadas una al la-
do de otra con una franja divisoria entre las mismas, una tercera
zsona 204 exclusivamente para la fabrioacién de mecciones de popé,,
¥ una cuarta zona 205 solaﬁente para la fabricaecién de secoionem
de proa, dispuestas dichas tercera y ocuarta zonas convenientemen-
te a lo largo de las zonas primera y segunda, respectivamente. Se
reouryd g esta modificacién cuando las zonas primera y segunda ci-
tadas no pueden situarse extiremeco-axtremo por razones geografioas,

Segin se desoribe, la geografia del astillero para la

prictioca del presente método puede modificarse &e diversos modos
asin afectar en 1o més minimo los principios fundamentales del in-
vento. En cualguier caso, pueden lograrse los efectos ventajosoa
del invento de acuerdo con las previsiones.

7 En regumen, este invento proporciona un método para
dividir wna estruotura flotante tal como un barco que haya de cons-
truirse en una pluralidad de blogues o secoiones y fabricar los
bloques o gecciones por separado y ﬁnirlos después entre si for-
mando una estructurs integraimente erigida, caracterizado por sub-
dividir los bloques o secciones en las sub-estructuras respectlivas
pusceptibles de ser construidas en ciertog periodos de tiempo pre-
determinados en vista de la dificultad o facilidad del %trabajo de
fabricacién y el mﬁmerd estimado de horas-hombre necesarias, en- .
samblar los blogques o seociones a partir de la serie de sub-estruc

turas independientemenie unas de oiras en zona o zonas separadas
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al menos en comunicacién con la zoma del dique primaipal, v/o
zona o zonas auxiliares, y unir poateriormente entre sf los blo-
ques 0 gseocclones en sucesién y mover los bloques o secciones
unldas en la zonk principal citada, erigiende y completando por
ende la estructura como una unidad integral. Asimismo, el pre-
sente invento se caracterizs pdr el heoho de que el método comw
prende unir entre sl sucesivamente los bloques ¢ secoiones inde-
pendientemente fabriocadas y mover los blogues o secoiones unidas
en la zona del dique prinoipal progresivamente a intervalos de
tiempo fijados de antemano pare la consirucoién continua de la
estructura. El invento se caracteriza por utilizar un astillero
que oomprende una zona principal de suficientes largo y ancho pa-
ra acomodar una fila de al menos dos estructuras flotantes tales
como barcos y que se halla ligeramente inclinade en la parte in-
ferior o base con uns profundidad gradualmente mayor en direccién
al mar, y al menos una zona auxiliar dispuesta a lo largo de un
lado de la zona principal cltada, ¥ febricar la pluralidad de blo-
ques o secciones y unirlas entre sl posteriormente como una es-
trueotura integralmente eriglda en ciertas areas de dicho astille~
ro, Ademds, el invento se caracterisa por el hecho de que el mé-
todo comprende, pare la consitruccién de barcos en el astillero,
fabricar independientements ocada secc_:i.én de popa en la zona auxi-
liar respectivs, ensambiar suceaiﬁmmte las sub-estructuras de
blogque 8 largos predeterminados en ciertas areas de la parie me-
dia posterior de la zona principal ocorrespondiente, mover la es
tructura acabada cierto gradd bacia adelante hacléndola deslizar
intermitentemente, completando de este modo una seccién de nave
centralk independiéntemente del resto de la embarcacién, umir la
seooién central con la mecoién de popa que se monta en la zona

auxiliar del astillero y se despiaza transversalmente a la zonu
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principal i-gspeotiva., y unir posteriornente la seccién de PIOS

al casood deéprovisto de ella a fin de 6omp1etar un baroo inte-
gralmente erigido. Con estas caracterisitloas, el presente inven-
to contribuye en gran medida al desarrollo de la construocién
naval y otras industrias por el hecho de que proporciona un me~
todo mediante ol cual pueden utilizarse muy ventajossmente los
digues secos y pueden'cbnétmirae raoiozﬁlmm‘ae estruoturas de
gran tamafio, tales como buques, -oon nm_neroa relativamente redu-
cldos de horas-hombre ¥ dentro de cortos periodos de tiempo.

. En resunen, la Patente de Invenclén que se solicita

deberé recaer sobre las siguientes:
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REIVINDICACIONES

1.~ Un método para conatruir estructuras flotantes
tales como barcos, que partiendo de la divisién de la estruce
tura flotante en una serie de bloques cuya construccion se rea
liza por separado, siendo despues unidos tales bloques entre
sf formando secciones definidas unas de otras tales como la
seocibn céntral, seccién de popa ¥ seccién de proa respectiva
mente, que al conjuntarse adecuzdamente han de oonstituir un
barco, esencizalmente se caracteriza porque la construccién de -

1a estructura flotante, tal como un barco, se lleva a cabo en -

_un astilleroc que comprende preferentemente tres zonas en cada =

una de las cuales se llevan a cabo irzbajos relativos a la cong
truccién do diferentes secciones del barco, siendo el fondo del

astillero inclinado hacia el mar v con la particularidad de que

" dos de las zonas del astillero se dispénen preferentemente una

a continuaoidén de otra en sentido longitudinal, en tanto que la
tercors Zona 491 astillero se dispone en un lateral del conjun-
tb‘dellas otras dos zonas alineadas, todo ello dispuesto de mom
do que>§n la zona mfs tierra adentro se lleva a cabo la construc
oién de ls seccién central del barco a cuya parte posterior se -
uniré despues la seccién de popa del barco, consiruida indepen-
dientemente en la zona auxiliur lateral del astillero, completdn
dose la constrﬁécidn del barco en la zona del astillero préxinma
al mar, en la cual se construye independientemente la secocién de
proa, habiéndose previsto gue las distintas secciones independien
temente construidas puedan moverse desde las zonag de construc-
cibn respectivas hacia otras zonas del propio astillero, para en-
samblarse mutuamente las distintas secciones,

) . 2.~ Un m8todo para construir estructuras flotantes -

tales como barcos, segdn la reivindiczeibn 1, caracterizado por

(LE
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que las partes formativas de los bloques que han de constituir
cada una de las secciones de un barco (seccién central, seccién
de popa ¥ seccién de proa) se construyen'fuera del astillero y
se trasladan al astillero, por ejemplo mediante grua para ser -
ensamblados los blogues pertenecientes a cada seccién en la co-
rrespondiente zona del astillero siendo preferible la constiruce
cidén de cada seccidﬁ, tal como la seccién central de un barco,
mediante bloques colocados transversalmente en el astillero, unos
a continuacién de otros, cada uno de cuyos blogues es intermiten—
temente movido hacia la 2ona del astillero mds cercana al mar a
medida que avanza la construceién de cada blogque, construyéndose
los distintos bloques de cada seccidn desde abajo hacia arriba e
iniciéndose la construccién de otro bloque pertensciente a la =
misma seccifén, al mismo tiempo que se continua la construceifn de
un bloque anterior que ha sido movido sobre el fondo del astille~
TO..

3.~ Un método para construir estructuras flotantes -
tales como barcos, segin reivindicaciones 1 y 2, caracterizado -
porque la seccién de popa contruida en otra zona del astillero -
(en 1ls zona auxiliar 1ateral) al mismo tiempo que la seccién cen
tral del barco, es desplazada iransversalmente sobre el fondo de
la zona auxiliar lateral del astillero hasta disponerse a contie
nuacién de la parte posterior de la seccidn central dsl barco,

4.= Un método para construir estructuras flotantes -~
tales como barcos, segin reivindicaciones 1, 2 y 3, caracteriza-
do porque la seccién central del barcyv y la seccién de popa en~
sumbladas entre sf, son desplazadas en el astillero hacia la zo-
na mds cercana al mar, en la que se construye la seccién de proa
del bareo, con cuyo ensamblaje a la parte delantera de la seccibn

central se completa la ereccibn del barco o cualquier oira estrug

M&
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tura flotante.

5= Se reivindica por Gltimo, como objeto sobre el
nue ha de reczer la latente de Invencién que se solicitas Ul =
MEPODO PARA CONSTRUIR RETRUC.VURAS FLOCUTES TALES COMO BARCOS.

Todo conforme qued: descrito y reivindicado en la
presente Memoria descriptiva, gyue constx de veintidos péginas
mecanografiadas y dibujon aue se acompufian.

Hadrid, 19 de octubre de 1,Y70
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