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A nuestros lectores:

La dltima Junta General de la Asociacion de Ingenieros Navales acepto,
con gran sentimiento, la dimision presentada por don Fernando Corominas
Gispert, que desemperiaba la Direccién desde mayo de 1936 tan a satisfac-
cion de todos. ;

Como consecuencia de esta dimision se decidio la creacion de un Patro-
nato, presidido por nuestro compariero don Aureo Fernandez Avila, funda-
dor de esta Revista, y a cuya propuesta [ué designado para ocupar la Direc-
cion de la misma el Ingeniero Naval don Carlos Godino Gil.

Al iniciarse un nuevo periodo en la vida de INGENIERIA NAVAL,
la Direccién envia un saludo afectuoso a todos los comparieros y lectores,
proponiéndose tratar-de conseguir que nuestra Revista alcance, a ser posi-
ble, la misma importancia que en la época en que tan brillantemente estuvc
dirigida por nuestros comparieros sefiores Fernandez Avila y Corominas, de
grato recuerdo para sus lectores. : -

Para poder conseguir sus propositos, solicita.de todas cuantas personas
estan interesadas en el desarrollo de la técnica naval y de las ciencias con
ella relacionadas, la colaboracion indispensable.

Creemos que en la enorme e importantisima labor profesional desarrolla-
da por nuestros compafieros en las Factorias Navales y en la Comision de
Salvamento de Buques se encontrara una fuente de informacion utilisima
que, al mismo tiempo, permitira dar a conocer la importancia de los trabajos
realizados por cuantos han intervenido en la industria naval en el periodo des-

de julio de 1936, iniciacion del Glorioso Movimiento Nacional, hasta la fecha.
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Al reanudar
nuestra

Han transcurrido cuatro afios desde que se in-
terrumpié la publicacién de INGENIERIA NA-
VAL, cuyo tltimo nimero, publicado en julio
de 1936, vi6 la luz en los momentos mas tragicos
de nuestra vida, en los instantes de dramatismo
intenso que determinaron la iniciacion del Glo-
rioso Movimiento Nacional.

Al quedar dividida Espafia en dos zonas y no
haber triurifado el Movimiento en los primeros
momentos en Madrid, Barcelona, Valencia, Bil-
bao, San Sebastian, Cartagena y Malaga. en don-
de se encontraban niicleos importantes de nues-
tros compaiieros, sélo pudieron ofrecerse y cola-
borar directamente en la Causa Nacional los que
residian en Cadiz, El Ferrol del Caudillo ¥y los
que, aisladamente, por razones especiales, se en-
contraban en odtras localidades de la Zona Na-
cional.

Posteriormente, por haber conseguido salir de
la zona roja, por las liberaciones sucesivas de San
Sebastian, Bilbao, Asturias, por nuestra Cruzada
de Catalufia mas tarde, y altimamente por la li-
beracién de Madrid, Valencia y Cartagena, pudie-
ron incorporarse a los cuadros de actividades y
trabajos nacionales gran parte del resto de nues-
tros compafieros; pero, doloroso es recordarlo, fal-
taron para siempre, por haber caido en accién de
guerra, o asesinados, o a consecuencia de los su-
frimientos padecidos durante su cautiverio, los si-
guientes Ingenieros Navales:

Excmo. Sr. D. Manuel Gonzalez de Aledo y

Castilla. :
~ Sr. Don Nicolas Ochoa Lorenzo.
Don Ambrosio Espinosa Rodriguez.
" Pedro Miranda Maristany.
Jaime Gonzalez de Aledo y Rittwagen.
Ramén Sainz de los Terreros.
Luis Taviel de Andrade Delgado.
Ramén Carlos-Roca Carlos-Roca.
Andrés Gamboa Sanchez-Barcaiztegui.

publicacion

También fué asesinado el Alumno de nuestra
Escuela Especial de Ingenieros Navales don Fer-
nando Manteola Cabezas.

Al mencionar sus nombres, la Direccién de esta
revista, en nombre de la Asociacién de Ingenieros
Navales, eleva por los mismos una plegaria y da
el grito de ritual: {Presentes!, que serd unanime-
mente contestado por todos los compafieros. En
representacion de éstos desea hacer presente a las
familias de las victimas, asi como a las de los otros
Ingenieros .Navales fallecidos desde julio de 1936,
la expresion de su condolencia y la seguridad de
que en todo momento su. sacrificio y.ejemplo -les
servira de estimulo para la enorme labor profesio-
nal que en lo futuro habrédn de desarrollar para el
engrandecimiento de Espana.

* k&

Aunque nos cause alguna violencia, deseamos
recoger en forma esquematica algo de la labor rea-
lizada por nuestros compafieros desde el 18 de ju-
lio de 1936 hasta la Victoria, lograda bajo el ge-
nial Caudillaje del Generalisimo Franco. a cuyas
dotes se debe, no so6lo la solucion que adecuada-
mente han tenido los dificiles problemas militares
surgidos de una lucha tan especial como la man-
tenida por Espafia durante treinta y dos meses,
sino también los problemas politicos y econémicos
de tan ardua solucién para cualquier estadista.

Puen bien: en ambos aspectos han colaborado
nuestros compafieros. En el aspeéto politico y eco-
némico es digno de recogerse la labor realizada
por el excelentisimo sefior don Nicolas Franco
Bahamonde, que, en misiones en el extranjero
primero y en la Secretaria General del Jefe
del Estado hasta febrero de 1938 después, con-
tribuyé de una manera directa a organizar la
vida politica, econémica y de relaciéon con el exte-
rior del naciente Estado. Posteriormente ha des-
empefiado diferentes misiones en Italia, y desde
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-hace mas de dos afios, como es sabido, es el Em-
bajador del Generalisimo cerca del Presidente de
la Repablica Portuguesa, con la que nos unen lazos
fraternales, afirmados por el Tratado del 17 de
marzo de 1939, el recieate Protocolo Adicional
del 29 de febrero de 1940 y el Convenio Comer-
cial del 12 de diciembre de 1939.

Desde febrero de 1938 hasta agosto de 1939,
fué Ministro de Industria y Comercio el excelen-
tisimo sefior don Juan Antonio Suanzes: al cesar en

. dicho puesto fué nombrado para ocupar la Direc-

»

cion de Construcciones ¢ Industrias Navales Mili-
tares, de nueva creacién, que, a las érdenes direc-
tas del Ministro de Marina, con las caracteristicas
de una organizacién industrial, tendra a su cargo
la ejecucién de los programas navales y el desen-
volvimiento industrial necesario para ello.

Han ocupado también cargos politicos o reali-
zado misiones ajenas a nuestra profesion, des-
de 1936: El excelentisimo sefior don Francisco de
la Rocha Riedel, que fué Gobernador civil de La
Corufla y Navarra; don José M. Gonzalez Llanos
y Caruncho, que fué tercer Comandante del cru-
cero “Canarias”, cuando su alistamiento; don An-
drés Gamboa y Sanchez-Barcaiztegui, que falle-
ci6 gloriosamente en el crucero “Baleares”; don
José Rubi Rubi, Gobernador civil de Baleares
en los primeros -momentos del Movimiento y
posteriormente  Presidente de la Rama de Cons-

trucciones Navales; don Augusto Miranda Maris-

tany, a quien se confiaron misiones importantes en
el extranjero durante la guerra; don ]u_aﬁ Fontan
Lobé, que desde octubre de 1937 hasta la fecha
ha sido Gobernador general de la Guinea espa-
nola; don Jesas Alfaro Fournier, que ha sido du-
rante-dos afios Director general de Comunicacio-
nes maritimas; don Carlos Godino, en misiones en
el extranjero y en el Comité Directivo de Obras
Piblicas; don Ignacio Diaz de Espada, actual Pre-
sidente de la Rama de Construcciones- Navales:
don Angel Rivas Suardiaz, Comandante que fué
del buque de salvamente “Castillo Arévalo”, y
don Juan Cervera y Jiménez Alfaro, que estuvo
encargado también de misiones en el extranjero y
presto servicios en el Ministerio de Industria y Co-
mercio. Han ocupado también cargos politices don
Juan Antonio Cerrada, don Luis de Aulet y Ezcu-
rra y don Luis Martinez Odero: ;
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En el aspecto militar, y no relacionado de una
manera directa con la labor profesional del Inge-
niero, han colaborado también muchos de nuestros

‘compaiieros. Han sido Jefes de maquinas de bu-

ques de guerra o formado parte del personal encar-
gado de su conduccion don Bernardo Rechea, don
Rafael Cardin, don Vicente Gonzalez Ravanals,
don Félix Aniel-Quiroga, don Julio Muraa, dor
Benito Caifias (fallecido), don Emilio Ripollés, don
José de la Figuera, don Enrique Montalvo y don
javier de la Rosa. -

Han prestado sus servicios en el Ejército don
Joaguin Romay, don Juan Fontan, don Emilio Sanz
Cruzado, don Modesto Blanco, don José Pinto de
la Rosa, don Alfredo Pardo y don Juan José Ro-

mero.

Y, por altimo, han pertenecido a las Fuerzas

.Aéreas don Felipe Lafita y don Alfredo Castro-

Girona.
* oxow

- Nuestros compafieros han realizado también las
misiones profesionales indispensables en una gue-
Ira y creemos merecen recogerse algunos aspectos”
de su labor, aparte de la llevada a cabo en el Es-
tado Mayor de la Armada, en las Inspecciones de
la Marina de guerra, como Ingenieros Inspecto-
res de buques en puertos, todos .movilizados, etcé-
tera, etc.

Los talleres de las industrias navales que es-
taban al principio ‘en la Zona Nacional o que
se incorporaron a ella a la liberacion de las lo-
calidades en que estaban esclavadas, fueron mo-
vilizados y, aparte de los trabajos propios, se de-
dicaron con entusiasmo a la ejecucion de proyecti-
les y material de guerra, contribuyendo de un mo-
do- brillante al milagro de la autarquia a que se
llegé en este aspecto, gracias a las normas seiia-
ladas por el Caudillo, a la gestién brillante de la
Comandancia General de Artilleria de su Cuartel
General y personal a sus 6rdenes, y a la fe y el
enfusiasmo de cuantos intervinieron en su reali-
zacibén.

Este problema, facilitado al reincorporarse a la
Espafia Nacional las zonas industriales de Guipiiz-
coa, Vizcaya y Asturias, fué resuelto con dificul-
tades enormes en el comienzo de la guerra, con-
tribuyendo a su posible solucién de una manere
importante la colaboracién de las Fabricas Milita-
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res de Sevilla y Granada con los Talleres de Ar-

tilleria de San Carlos, de la S. E. de C. N.; la Fac-
toria de El Ferrol del Caudillo de la misma Socie-
dad (de la que se incauté la Marina en agosto
de 1936); la Factoria de Barreras, de Vigo; los
Astilleros Gaditanos; la Factoria de Matagorda.
de la Naval; Construcciones Aeronauticas, de Ca-
diz: la de Construcciones Electromecanicas y la de
la Constructora Nacional de'Maquinaria Eléctrica,
de Cordoba, aparte de los parques y talleres movi-

lizados por la mencionada Comandancia General

de Artilleria. ; :

Esta labor, reforzada a la liberacién” de Gui-
pizcoa, Vizcaya y Santander, estaba al margen
de los trabajos normales de las Fagtorias Navales.
las cuales atendieron 2 ellos sin descuidar los que

peculiarmente les correspondian.

La Factoria de El Ferrol contribuyé con los Ta- .

lleres dé San Carlos, de la Sociedad Espafiola de
Construccién Naval, a la terminacion de los cru-
ceros ~Canarias” y “Baleares”, y de todos es sa-
bido que la brillante intervencién del primero en el
-combate con los destructores rojos en septiembre
de 1936, que provoco el hundimiento del “Ferran-
diz", determiné el dominio del mar por las fuerzas
navales del Caudillo, mantenido hasta el final de
la guerra y que ha sido una de las causas que,
indudablemente, ha contribuido de una manera im-
portantisima a la victoria. En aquelia-Factoria se
alisté el acorazado “Espaiia”, hundido frente a
Santander por haber chocado con una mina, y
se reconstruyé y modernizé el crucero “Nava-

rra’, se terminaron y entregaron los minado-

res “Japiter”, “Marte”, “Vulcano™ y "Neptuno”,
se armaron muchisimos buques mercantes, el cé-
lebre “Mar Cantabrico”, entre otros, y se repa-
raron y recorrieron los servicios de otros muchos,
y entre ellos el destructor “Ciscar”, que habia sido
hundido en Gijén por un bombardeo aéreo y que,
practicamente, fué reconstruido después de su sal-
vamento. La labor de las Factorias que desde el
primer momento pudieron colaborar en la Causa
Nacional, ha sido enorme, como podra apreciarse
por la referencia que a continuacién se indica, su-

pliendo las dificultades y falta de elementos por un

trabajo duro y silencioso. Pero ya que no vamos

a particularizar este juicio en cada caso, creemos

un deber realzar la aportacion de las Factorias de
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El Ferrol del Caudillo, que por ser-de las. dedi-
cadas a la Construccion Naval Militar, disponia
de medios que, unidos al entusiasmo del personal.
permitieron el rapido alistamiento de los buques
que se encontraban en dicha base para ser repa-

rados y la terminacién de los citados cruceros “Ca-

narias” y “Baleares” a las pocas semanas de ha-
berse iniciado el Glorioso Movimiento Nacional,
en forma que no somos nosotros los llamados a
calificar. A

Los Talleres del Arsenal de La Carraca toma-
ron a su cargo, en los primeros momentos del Mo-
vimiento, las operaciones de salvamento del cafio-
nero “Dato”, de actuacién inolvidable en el paso
de las fuerzas nacionales por el Estrecho, victima
de los efectos del bombardeo del entonces acora-

~zado rojo “Jaime I” sobre Algeciras. Se termina-

ron durante la guerra dos remolcadores que habia
en construccion; se instalaron cafiones en un gran
nimero de barcos mercantes transformados en bu-
gues de guerra, mereciendo citarse el “Ciudad de
“Ciudad de Algeciras”, “Ciudad de
Mahén”, “Vicente Puchol”, “Toralla® y otros

Valencia”,

varios. En casi todos estos buques se prepararon
instalaciones de lanzar minas, y ademas, el “Vi-
cente Puchol”, por ejemplo, se convirtié en bugque
minador. Los guardacostas “Larache” y "Alcazar”
se convirtieron en rastreadores de minas, lo mismo
que el “Pollux”, "Castor”, “Cervantes”, "C. de la
Barca”, “Elisa nim. 17 y “Elisa nam. 2”. Durante
la guerra se hicieron obras de recorrida en un gran '
namero de buques, mereciendo mencionarse la re-
paracién del minador “Vulcano”, después de su
victorioso combate con el entonces destructor rojo
“José Luis Diez". También tuvo gran importancia
la reparacién llevada a cabo al destructor “Teruel”
como consecuencia de un accidente maritimo. Se
habilitaron los servicios del dique, consiguiendo la
continua y simultanea utilizaciéon de los cuatro
existentes, en los que limpiaron, pintaron y reco-
rrieron fondos muchos buques. Se efectuaron tam-
bién obras en talleres, muelles de la base y en las

- comunicaciones ferroviarias necesarias.

Los Talleres movilizados en Palma de Mallorca
y en la Base Naval de Séller realizaron una labor
importantisima, consiguiendo tener siempre en con-
diciones de prestar servicio la flotilla de destructo-
res afecta a la Escuadra Nacional. También se
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efectuaron en ¢llos los trabajos de recorrida y re-
paracion en cruceros y otros bugues de la Escua-
dra que no exigian dique. Se armaron algunos bu
ques mercantes como auxiliares de guerra y la
Base Naval de Séller tuvo.a su cargo el manteni-
miento en-estade de eficiencia de la’ flotilla «de sub-
marinos. Ademas se realizaron, tanto en una base
como en otra, las obras de instalaciones terres-
tres necesarias. ; :
En los Astilleros Gaditanos se terminé el “Cal-
vo Sotelo”, que estaba en construccién con el nom-
bre de “Zacatecas” para el Gobierno mejicano. Se
efectuaron obras de habilitacién de algunos bu-
ques, como el “Vicente Puchol” y el “A. Lazaro”,
y se realizaron reparaciones en el crucero “Cana-
rias”, "Almirante Cervera”, minadores “Vulcano”
y “Japiter” y algtn torpedero, asi como en buques
extranjeros y un gran nimero de mercantes, apar-
te de las obras de armado y reparacién de patru-
leros. ; ; '
La Factoria de Matagorda, de 1a S. E. de C. N.,
termind y entregé el buque planero “Malaspina™;
reconstruyo el cafionero “"Dato”, después de su
salvamento como consecuencia del bombardeo a

. que antes hemos hecho referencia. Posteriormente

se modificaron y alargaron en esta Factoria los
cafioneros “Canovas del Castillo”, “Canalejas” y
“Dato” y se hizo un gran nimero de reparacio-
nes en los buques de nuestra Escuadra, entre otros,
en el canonero “Canarias”, en el "Baleares”, "Al-
mirante Cervera”, “Navarra”, minadores “Jipi-
ter” y “Vulcano” y la del destructor “Huesca”,
obra esta ultima, como alguna de las otras, de gran
importancia. Se efectué la transformacién del va-
por “Mogador”, convirtiéndose en el “Sidi-Ifni”,
v se efectuaron reparaciones de casco y maquinas
en un gran nimero' de buques y artefactos, aparte
de la colaboracién que tuvo esta Factoria en el ar-
tillado y armamento de un gran nimero de buques,
el "Ciudad de Alicante”, entre otros. Se hicieron
reparaciones de importancia en el trasatlantico
“Marqués de Comillas”, buque “Démine”, en va-

rios cruceros auxiliares, buques extranjeros, etcé-

tera, etc. Ademas, el dique estuvo practicamente

occupado con continuidad.

La Factoria de Barreras construy6é durante la
guerra el Ferry-boat “Palmelense”, de 650 tonela-
das, para el puerto de Lisboa, construyendo, ade-
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mas. doce nuevos buques de carga y pesca con un
tonelaje total de 1.431 toneladas de arqueo bruto.
Al terminar nuestra cruzada, tenia en grada va-

rios buques de pesca. Efectué también numerosas

-reparaciones en bugues de carga y pesca y muchas

de ellas en buques armados como auxiliares de la

Marina de guerra.

Igual labor emprendieron después de'la libera-

" cion de Bilbao la Factoria de Euskalduna y los

Astilleros de Sestao y Nervion, de la S. E. de C. N.
En aquella Factoria se encontraba en construc-
cién el buque-tanque “Campanil”, para la Camp-

sa, y se efectué un niamero extraordinariamente

. elevado de reparaciones en toda clase de buques,

mereciendo citarse, entre ellas, por la importancia
técnica de la labor desarrollada, las correspon-
dientes al “Ista de Tenerife”, buque-tanque “Cam-
poamor”, el “Monte Castelo”, “Rie Francoli”.
“Fernando L. de Ybarra”, “Castillo de Cuéllar”
y otros mas, que harian esta lista muy extensa, lo
mismo que los que utilizaron sus diques.

Las Factorias de Bilbao, de la S. E. de C. N,
realizaron el salvamento, reparaciéon y armamento
del patrullero “Alava”, hundido en la ria; se hicie-
ron en los mismos el recorrido de los motores y
algunas otras obras en el “Mar Cantabrico” y la
habilitacién y armamento como buque crucero au-
xiliar del “Mar Negro”. Se realizé la transfor-
macién del “Ciudad de Valencia” en buque hos-
pital y se efectuaron recorridos de maquinas y
otras obras en los cruceros auxiliares "Ciudad de
Valencia” y “Ciudad de Alicante”, transforman-
dose parcialmente los cruceros auxiliares “V. Pu-
chol” y “A. Lazaro”. Merecen sefialarse también
las obras de recorrido de los submarinos de las
fuerzas nacionales, que, desde la liberacion de Bil-
bao, carenaron siempre en dicha Factoria. Se re-
pararon y utilizaton en el dique de ésta un gran
nimero de buques mercantes.

Los Talleres del Astillero, en Astillero (Santan-
minaron la construccién de dos buques petroleros
de 600 toneladas de carga, haciendo obras de re-
paracién y recorrida en la flotilla de rastreadores
de minas y varios patrulleros, entre los que mere-
cen citarse el “Fantastico”, “Tritonia” y algunos
mas. Contribuyé 2 los trabajos de salvamento y

reparacién y posteriormente de desguace del tor-

11



INGENIERIA NAVAL

pedero nimero 2, efectuandose ademas obras de
reparacion y recorrida en varios buques mercantes,
Los Talleres del Astiliero, en Astillero (Santan-

der), repararon algunos patrulleros como el “Ci-
riza”, "Virgen del Carmen” y “Fantastico”, y lle-
varon a cabo varias reparaciones, mereciendo men-
cionarse por su importancia la del bugue “Nuria”
y remolca_dof “Triton”, que habia sido hundido y
gue fué puesto a flote. ‘

Los Astilleros del Cantabrico construyeron du-
rante la época de la guerra los buques “Clarin” y
“Campoamor” y efectuaron reparaciones impor-
tantes, entre otras, en el buque "Pefagrande” y en
los buques “Solon” y “Sama”, que habian sido
salvados por la Comisién de la Marina para Sal-
vamento de Bugues.

‘Por altimo, los Talleres de Luzuriaga termina-
ron algunos buques de pesca y repararon bastan-

tes otros de todas clases, armandose los patrulle- !

os. “Vix"gen de Iciar” y “Alcazar de Toledo”.

Al liberarse Barcelona, los Servicios de Ingenie-
ros de la Armada dispusieron y organizaron los
‘trabajos en el dique flotante de la Junta de Obras
del Puerto, Talleres Nuevo Vulcano y otros talle-
res navales, mecéanicos y eléctricos, realizando Ila
reconstruccion del submarino “C-1" y se habili-
taron varios buques auxiliares.

Los Talleres Nuevo Vulcano, lo mismo que los
de la Union Naval de Levante en Valencia y Ma-

laga, los de Euskalduna, los Astilleros Gaditanos, -

los de 1a S. E. de C. N. de Bilbao y Matagorda y
los de Barreras, Astilleros del Cantabrico, Astille-
ro, Corcho Hijos y Luzuriaga, han efectuado pos-
teriormente reparaciones y puesto en.servicio gran
niimero de barcos que por el abandono de su tri-
pulacién en puertos rojos o extranjeros, o por las
averias de los bombardeos navales o aéreos, o las
provocadas por el hundimiento de estos buques,
_que después fueron puestos a flote, como luego se
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dira, nececitaban obras de gran i.mportancia. Tam-
bién se han efectuado en ellos los-trabajos de res-
titucion de los buques armados como auxiliarzss
de guerra a su condicién inicial.

Nos hemé)s referido a los buques puestos a flote
después de su hundimiento. Esta labor ha sido en-
comendada, en general, a la Comisién Naval para
Salvamento dé-Buque_s', que ha realizado su servi-
cio de una manera que nos permitimos calificar de
brillantisima, en unos .trab_a'jos .que hasta entonces
no habian sido hechos en Espafia. En esta labor
técnica, dificil y sin casi elementos en un principio,
s6lo ha colaborado personal espafiol: Ingenieros
Navales en los puestos de importancia, bajo la di-
reccion de otros compafieros nuestros. . . =

Han sido salvados por est«:i Comision: CUA-
TRO buques de guerra y OCHENTA Y OCHO
bugues mercantes, aparte de DOCE- buques sal-
vados por particulares con la colaboracién de la
citada Comisién. Puede calcuiarse en 109.000 tone- -
ladas el total salvado por la misma, y en 11.000 por
los particulares. Tendran atn que desarrollar tra-
bajos, tal vez de los mas importantes, para poner
a flote 80.000 toneladas que todavia no han sido
recuperadas, gran parte de ellas de dificil realiza-
cién fuera de puerto, y unas 25.000 toneladas que
pueden considerarse como insalvables.

Con los Ingenieros Navales han colaborado In-
genieros de otras ramas, Arquitectos, propietarios,
personal directivo, técnico, administrativo y obre-
ro de los servicios del Estado y Sociedades par-

ticulares. La labor del conjunto ha permitido que

ia Industria oficial y particular de la Construccién

Naval haya alcanzado un niimero indice de gran
valor en las aportaciones de la misma o la movi-
lizacién industrial militar y naval del pais, contri-
buyendo al triunfo de'las fuerzas nacionales, bajo
el mando de nuestro invicto Caudillo.



Los problemas

técnico-navales

de actualidad

Se ha hecho una referencia de la labor reali-

- zada por nuestros compafieros y la industria na-

val en estos cuatro afios y vamos a presentar

ahora, aunque s6lo sea de una manera sucinta,

los principales problemas que, a nuestro juicio,
se plantean en la actualidad.

Los 26 puntos de Falange se han incorpora-
do como postulados del nuevo Estado Nacional
Sindicalista. El nimero 5 dice asi:

“HEispafia volvera a buscar su gloria y su ri-
"queza por las rutas del mar. Espaiia ha de
”aspirar a ser una gran potencia maritima, pa-

’ra el peligro y para el comercio. Exigimos pa-
"'ra la Patria igual ]erarqma en las ﬂota.s y en
“los rumbos del aire.’

Es indiscutible, por lo tanto, que HEspafia ne-

"cesitara de los medios necesarios para la ex-

pansion y creacion de la flota naval militar y
mercante a que alude el citado punto.

En lo que se refiere a las cuestiones relativas
a la Marina Militar, debemos recordar que la
Ley de 1. de septiembre de 1939 indica en la
exposicién de la misma que el Gobierno Nacio-
nal esta dispuesto a formular una Ley de Es-

cuadra que senale el punto de partida del re-
" surgimiento de Espana como potencia naval.

Se ve, pues, que la primera parte de la crea-
cion de la potencia naval de Espafia esta indu-
dablemente en vias de desarrollo.

También ha sido objeto de atenciéon del Go-
bierno Nacional la parte referente a la recons-
‘titucion y casi ereacion de nuestra flota mer-
cante. En diversas ocasiones muy recientes, el
excelentisimo - sefior Ministro de Industria y Co-
mercio ha indicado el interés excepeional que
para la economia del pais tiene la cuestion de
la Marina Mercante, vy ha manifestado los de-
seos concretos de nuestro Caudillo de que se
preste a esta cuestién todo el apoyo que mere-
ce. Al efecto, ha encargado a la Rama de Cons-
trueciones Navales el estudio de una Ley de Co-
municaciones maritimas tan amplia como sea
necesario y adecuada a las circunstancias del
momento, v dicha Rama trabaja de acuerdo en
un-todo con la Direccién General de Comuni-
caciones Maritimas y con la Delegacion Nacio-
nal de Sindicatos, que colabora de una manera
activa en la Ponencia designada, y esta proce-
diendo ya al estudio de esta cuestion.

Ahora bien: ;Qué problemas se van a presen-

Por CARLOS GODINO GIL, Ingeniero naval

tar a los Ingenieros Navales en estos momen-
tos, de una manera directa.o por sus relaciones
con los organismos competentes del Ministerio
de Marina y del de Industria y Comercio?

Ocupémonos, en primer término, de la parte
relativa a los problemas técnicos de la cons-
truccion naval militar.

PROBLEMAS QUE AFECTAN A LA CONS-
TRUCCION NAVAL MILITAR

La terminacién de la guerra ruso-japonesa
en 1905 determiné la creacion del “Dread-
nought”, prototipo de los acorazados moder-
nos, en el que se lleg6 a la unificacién de los ca-
libres del armamento principal y del secunda-
rio previsto en aquella época, como antitorpe-
dero, y a los que en los buques de guerra re-
ciente se ha unido el armamento antiaéreo.

El final de la guerra europea de 1914-1918,
por la presencia_y activa actuacién, aunque li-
mitada, de los submarinos alemanes, produjo la
creacion de la proteccidn antisubmarina en los.
costados de los barcos. La apariciéon del arma
aérea ocasiono la necesidad de proteger hori-
zontalmente las partes vitales de los buques por
medio de cubiertas acorazadas de mayores es-
pesores que los previstos anteriormente para el

-tiro artillero por elevacion, que, ademas, resul-

taron escasos en algunas ocasiones, y la creacion
de un nuevo tipo de buques: el porta-a.viones.
También se desarrollé y perfecciond durante la
guerra citada la lancha rapida torpedera y caza-
submarinos, renaciendo otra vez, con una mo-
dalidad algo distinta, los famosos torpederos
de pequefio desplazamiento.

La fecha de la terminacién de aquella guerra
provoca un fen6meno curiosisimo y digno de
recogerse; se habla por las autoridades en cues-
tiones navales de la futura desaparicion del aco-
razado, por caro y poco adecuado para resistir
los ataques de las otras unidades. En la polémi-
ca suscitada con este motivo, una gran parte de
elementos técnicos defiende al acorazado, pero
son francamente opuestos al aumento de velo-
cidad, entendiendo que todos los pesos dispo-
nibles deben incorporarse a la coraza y protec-
cion de estas unidades, reduciendo la velocidad
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a un minimo y dando por abolido por completo
el crucero-acorazado o crucero de combate, 0
sea el acorazado con velocidades altas, que, en
el caso del tipo “Renown”, llega a 32,6 nudos
y a 32,07 en el “Hood”, el mayor buque cons-
truido después de la guerra. El acorazado bri-
tanico “Nelson”, de 33.950 toneladas y 23 nudos,
corresponde a las normas de esta escuela,

La Conferencia de Washington de 1922 de-
terminé un limite del desplazamiento de los
acorazados, portaaviones y cruceros.

La Conferencia Naval de Londres de 1930 se-
fiald también desplazamientos limites a los des-
tructores, torpederos y submarinos y abri6 la
puerta de escape para la creacion de unidades
de pequeiio desplazamiento, que por no ser li-
mitables en niimero, provoca el desarrollo de
los verdaderos torpederos, con apariencia de
buques para la defensa costera.

La Conferencia Naval de 1936 entre la Gran
Bretafia, Estados Unidos y Francia, y los tra-
tados anglo-germano y anglo-ruso de 1937, y los
de 1938 con otras potencias, no variaron sen-
siblemente, por efecto de los programas en eje-
cucién, estos limites, aun cuando dejaban mas
libertad en destructcres y submarinos.

Las limitaciones producidas por dichos tra-
tados detienen la carrera desenfrenada de los
armamentos de gran desplazamiento, pero dan
origen a la carrera de la calidad de los mate-
riales empleados en la construccién naval, pa-
ra poder incorporar a proyectos de desplaza-
miento limitado, caracteristicas brillantes y exa-
geradas para el desplazamiento correspondien-
te. El frenazo producido en los grandes presu-
puestos navales por la limitacién del desplaza-
miento unitario de los buques, no sélo va a ser
compensado, sino a veces vencido por la mayor
carestia de los elementos que integran la es-
tructura y servicios de los mismos.

La aparicién del “Deutschland”, llamado en
un principio, segin la costumbre alemana,
“Ersatzpreussen”, o sea el acorazado de bolsillo,
de 26 nudos de velocidad, provocé una varia-
- ci6n del criterio anterior y la construcciéon de
los cruceros acorazados franceses del tipo “Dun-
querque”’, de 26.500 toneladas y 29,5 nudos, a
la que contest6 Alemania con los tipo “Scha-
rnhorst”, de 26.000 toneladas de desplazamien-
to y 27 nudos. A partir de este momento todos
los acorazados de 35.000 toneladas, limite auto-
rizado hasta el afio 1938, y los maycres cuya
quilla fué colocada posteriormente, disponen de
maquinas propulsoras de potencias capaces de
imprimir a estos buques velccidades de 30 nu-
dos, dandose el caso paradojico, a que antes
hemos hecho referencia, de que las orientacio-
nes, que al final de la guerra pasada tendian a
condenar el crucero acorazado, y si acaso a que
permaneciese el acorazado, pero con la veloci-
dad minima compatible con su servicio, para
que el ahorro de pesos producido se incorpora-
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se a la proteccion, hayan dado un viraje com-
pleto y, precisamente, en los momentos anterio-
res a la guerra actual se construyesen acoraza-
dos, pero de algunas caracteristicas, la ‘veloei-
dad entre las méas sefialadas, que eran las que
hace afios correspondian a los cruceros acora-
zados o cruceros de batalla, como algunos les
Hlaman. -

En el intervalo que ha mediado desde'la gue-
rra de 1914-1918 a la actual, han surgido como
novedades completas la concepcién del buque
antiaéreo, es decir, de caracteristicas analogas
a las de los cruceros, que pueden acompanar a
las escuadras o convoyes y que constituyen real-
mente baterias antiareas flotantes. El primer
barco de esta orientacién fué el crucero inglés
“Coventry”, modernizado y medificado por el
Almirantazgo inglés en 1925. '

La otra novedad introducida en los proyec-
tos de los barcos consiste en la creacién de la
defensa antigés, prevista como consecuencia de
los ataques de la guerra quimica, que tanto im-
presionaron durante la contienda europea.

Es muy dificil que en estos momentos pue-
dan_recogerse experiencias o consecuencias de
la guerra actual, dado el poco tiempo que ha
transcurrido desde su iniciacion y la dificultad
de conseguir informacion fidedigna, y porque la
proximidad en tiempo a la actual contienda de-
forma indudablemente la perspectiva, que en
este caso significa el juicio que se puede for-
mar de las acciones navales de que se tiene co-
nocimiento. Sin embargo, es necesario senalar,
por la impresién que en un principio causo, la
existencia de la tercera dimension, tanto en al-
tura como en profundidad, en condiciones no
supuestas. Nos referimos mas concretamente a
la actuacion de la aviacién y a la de las minas
submarinas. El desarrollo de tipos de aviones
de mayores dimensiones, la posibilidad de con-
seguir la estabilidad de éstos en vuelo en pica-
do, o sea lanzandose el avién contra el preten-
dido blanco en direccién casi vertical, ha per-
mitido aumentar el peso de las bombas de avia-
cién y las velocidades remanentes de las mis-
mas al producirse el impacto. Los efectos de-
terminados por las explosiones de estas bom-
bas han ocasionado gran sensacion en el caso de
algunos buques de guerra y, sobre todo, en el
ataque a buques mercantes. También determind
un momento de verdadera ansiedad el lanza-
miento de minas submarinas magnéticas por los
aviones alemanes, minas que con flotabilidad
negativa reposan sobre el fondo del mar y son
accionadas por medio de un reelevador magné-
tico, que entra en juego por efecto del campo
de atraccion determinado por el barco cuando
éste se encuentra sobre la vertical de la mina.
Este efecto ha sido neutralizado por la dispo-
sicién del anillo De Gauss. También se ha lle-
gado a hablar de torpedos eléctricos que pue-
den explotar en forma aniloga cuando éstos
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pasan por debajo de los fondos de los buques.
Asimismo se apunta la posibilidad de que las
bombas de aviacién se proyecten con medios de
propulsién propios, para aumentar la veloci-
dad de unpacto convirtiéndose en verdaderos
torpedos aéreos.

En la guerra actual, los éxitos logrados por
estos procedimientos de ataque han hecho creer
que en la lucha de la Marina con la Aviacién
aquélla iba a ser totalmente desplazada por la
segunda. Nosotros entendemos que la Aviacién
es un arma nueva y que, siguiendo la frase cla-
siea de “la lucha de la coraza con el cafién”, an-
te los nuevos medios ofensivos se desarrollara

la proteccion adecuada.'Anélogamente, ante la

posikilidad de los efectos de la mina, se precisa
llegar a disposiciones convenientes de los fon-
dos de los barcos.

~ Ahora bien: ;A qué nos conducirin estas
modificaciones? Indudablemente a la creacién
de tipos de buques acorazados cuya proteccién
ha de diferir sensiblemente a la que llevan has-
ta ahora; y en este campo, los Ingenieros Na-
vales tendran que desarrollar los futuros pro-
yectos con desplazamientos que seran funcién
del peso del casco, del armamento, de la maqui-

naria, de la coraza y proteccion y del equipo,

teniendo en cuenta que los pesos altos que re-
presenta la futura cubierta protectora de estos
buques y la elevacion de las camaras de ma-
quinas para proteger los elementos vitales de
las posibles explosiones submarinas, ha de de-
terminar un aumento sensible en las mangas de
los futuros acorazados, que entendemos que se-
ran los elementos decisivos del combate naval,
asi como, por muchas armas que se han ido
introduciendo en la guerra terrestre y aérea, es
el soldado de Infanteria el que en definitiva de-
termina el final del combate al cerrar el paso
al enemigo o al ocupar las posu:lones de este
obligandole a huir,

Y no queremos dejar de mencionar en este
asunto la cuestién relativa al peso unitaric de
los equipos de maquinas de los acorazados y
otros buques de guerra. La tendencia, muy co-
rriente en los Estados Mayores, secundada por
los Ingenieros, de llegar a buques de caracte-
risticas excesivamente brillantes; ha hecho que
en muchos casos el peso unitario de las insta-
laciones de maquinaria sea excesivamente bajo.
Por ejemplo, el peso de la instalacién de ma-
quinaria del acorazado “Nelson”, de 23 nudos
de velocidad de proyecto, llega a 45 kilogramos
por caballo, y, en cambio, el de la maquinaria
de nueva construccién montada en los antiguos
accrazados italianos “Conte di Cavour” y “Giu-
lio Cesare”, después de su reconstruccion, del
tipo de la instalada en cruceros, no llegara se-
guramente a 18 kilogramos por caballo. Es in-
dudable que el equipo de maquinaria ligera tie-
ne poca masa para absorber los efectos dina-
micos provocados por el impacto y explosion de
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las bombas y proyectiles enemlgos ¥, a nuestro
juicio, gran numero de las averias de maquina-
ria de los buques que toman parte en la actual -
contienda, y que los ponen fuera de combate,
se debe precisamente a desalineaciéon de ejes y
a averias provocadas precisamente por falta de
peso relativo de las instalaciones propulsoras.
He ahi otro problema en el que la experiencia
de esta guerra ha de decir la ultima palabra,
entendiendo que probablemente tendra que irse
a maquinas mas pesadas que las ultimamente
proyectadas.

Analogo problema podra plantearse en el ca-
so de los cruceros y, aunque de menor impor-
tancia, en el de los destructores, debiendo estos
buques tratar de conseguir su proteccion por su
gran velocidad y facilidad de evolucion. Ahora
bien: asi como hemos indicado que el acoraza- -

-do se encuentra en un momento de crisis y que

las consecuencias de la guerra actual determi-
naran las caracteristicas de las futuras unida-
des de combate, credndose el prototipo de estos
buques, como ocurrié al final de la guerra ruso-
Japonesa, podemos decir que el crucero y des-
tructor estan en otro momento critico. En efec-
to, cuando las velocidades de los acorazados os-
cilaban de 23 a 25 nudos, podian realizar las
funciones primordiales correspondientes a sus
tipos, navegando los cruceros con velocidades
de proyecto de 28 a 33 nudos y los destructores
de 34 a 38 nudos; pero al llegar la velocidad de
los acorazados a 30 nudos, para poder realizar
las misiones de descubierta, necesitan los cru-
ceros alcanzar velocidades de 37 a 40 nudos y
los destructores de 40 a 45; pero si se tiene en
cuenta la diferencia de desplazamiento de es-
tos buques con el acorazado y que, en cambio,
el estado del mar en que navegan es constante,
se deduce inmediatamente la consecuencia de
que el acorazado podra navegar la mayor parte
de las veces con velocidad de 30 nudos, sin que
los cruceros y destructores puedan llegar a las
correspondientes a esta velocidad, encontrando-
nos, por lo tanto, con un problema que, a nues-
tro juicio, tiene que resolverse de una de estas
dos maneras: o modificando el proyecto del aco-
razado reduciendo su velocidad y las corres-
pondientes de los otros buques de la flota, a lo
que seguramente se opondran los Estados Ma-
yores, o modificandc totalmente el empleo de
estas unidades en forma que nos atrevemos a
calificar que tendra que ocasionar una revolu-
cién de los principios basicos y aceptados hoy
dia de la tactica naval. El mantenimiento de la
velocidad de los acorazados, ccn el mismo cri-
terio para la utilizacién de los otros buques,
obligaria a ir en éstos a desplazamientos exce-
sivos, con el inconveniente del aumento de cos-
te de las unidades y de los presupuestos nava-
les, aparte de que las mayores dimensicnes, so-
bre todo las esloras, en los destructores perju-
dicarian a la cualidad manicbrera de los mismos,
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en la que estriba precisamente la posibilidad de
su defensa contra los ataques aéreos.

Si se afiaden a estos problemas que hemos es-
bozado los que se derivan de la utilizacion real
de los submarinos en las campafas que esta-
mos presenciando y en otras que tendran lugar
en esta guerra, la importancia de los campos
minados, asi como la de la proteccién de con-
coyes, hacen pensar en el desarrollo de los_fu-
turos cafioneros, mas que comoc buques mina-
dores, como escolta de convoyes, siendo nece-
sario pensar en la conveniencia de aumentar la
velocidad actual de estos buques, limitada co-
mo consecuencia del Convenio Naval de Lon-
dres, para que puedan realizar las misiones de
proteccién con un cierto margen de defensa
contra los torpedos.

No deben olvidarse tampoco los importantes

problemas a resolver en la adopcién del tipo de-

propulsor, dados los avances de las turbinas con
vapor de alta presién, maquinas alternativas y
motores Diesel.

En estos asuntos el tema de concepcion del
tipo de barcos corresponde al Estado Mayor de
la Armada, pero es el Ingeniero Naval, en inti-
ma colaboracién con el Artillero de la Armada
y otros técnicos de Armas Navales, el que ha
de informarte sobre la posibilidad de la reali-
zacion ‘de los mismos, y es indiscutible que en
el futuro préximo nuestros compafieros han de
encontrar un brillante campo de actuacion, co-
laborando para poder realizar la flota que Es-
paina necesita.

La Direccion de esta Revista, con gusto re-
cogera las opiniones autorizadas de cuantas per-
sonas estén interesadas en los temas a que aca-
bamos de hacer alusion.

PROBLEMAS QUE AFECTAN A LA CONS-
TRUCCION NAVAL MERCANTE

Ya hemos indicado anteriormente el estado
actual de esta cuestion y el comienzo de la ac-
tuacién de la Ponencia encargada de presentar
un estudio en relacién con la proteccion a las
comunicaciones maritimas y a su construccion
naval. :

Realmente, en la construccién naval mercan-
te puede decirse que queda por hacer casi la to-
talidad de la labor de la creacién de una flota.
Basta para ello fijar un poco la atencién en la
constitucion de nuestra marina mercante.

Basandonos en las estadisticas del 31 de di-
ciembre de 1935 y las adicionales de 1936, que
son las ultimas publicadas oficialmente hasta el
ano 1939, se deduce que existian en Espana en
julio de 1936, 298 buques con un arqueo de 1.000

o mas toneladas, de los que el 50 por 100 tenian

en 1939, veinte o mas afios de edad, segin se
indica en la siguiente tabla nimero 1:
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ESTADISTICA DE BUQUES DE 1.000 O MAS TO-
NELADAS DE ARQUEO

Tabla namero 1

Buques.
De: construccion-naciomal... . o DR ann 99
De construccién extranjera..................c...o.e. 199
ol i i e s 298

CLASIFICACION POR EDAD

NGam. Toneladas. % del total.
Hasta 5 afios............... 8 33.806 3,33
De 5 A 10 afiog 1=, R | - 151.489 14,91
De10 a 15 s, 4 § 81.653 8,04
De 3hia 20— . 86 334.676 32,96
De 20 o més afios....... 149 413.899 . 40,76
298 1.015.523 100,00

Pues bien, la ultima partida se descomponia
en dicha fecha en la forma de la tabla ntume- .
ro 2, que copiamos a continuacién, suponiendo,
claro es, que no hubiera habido pérdidas de bu-
ques:

Tabla nimero 2

Num. Toneladas. % del total.

De 20 a 25 afios............ 25 88.720 8,74
Pe 250830 = it 15 56.391 5,55
De 3083 5= . oidin AT 42,741 4,21
Pe 35 a 40— T Ry 31 81.287 8,00
De 40 a 456 — ............ 25 59.822 5,89
De 45 a 50 — ............ 20 55.362 5,45
De 50 a4 85 —— .o 2 15.995 1,58
De-08 8 B == 5 e 5 6.596 0,65
De 80 & 86 — ... 3 5.662 0,56
De 66 270 = nnai 1 1.323 0,13

149 413.899 40,76

Lo cual indica que casi el 15 por 100 de los bu-
ques tenian entonces edades entre cuarenta y
setenta afios. '

No cabe la menor duda que una flota de esta
edad tiene que ser practicamente renovada en
su totalidad. No solamente la sustituciéon debe
hacerse porque. los barcos cada dia requeriran
obras de mantenimiento de mayor importancia,
sino porque la competencia obligara a ello, so-
pena de perder todos los mercados. Basta para
ello recordar los datos facilitados por el Con-

tralmirante Land, presidente de la Comision
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Maritima de los Estados Unidos, en un articu-
lo aparecido en el “Journal of Commerce”, de
Nueva York, acerca del primer crucero realiza-
do por el “Challenge”, uno de los nuevos C-2,
buques tipo o “standard”, para ver que los con-
sumos son hoy del orden de 250 gramos por.
HP/hora, lo que claramente prueba que dicho
buque consume la mitad de combustible liqui-
do que un barco de hace veinte afios, alcanzan-
do una velocidad superior a la de aquéllos en
un 50 por 100; es decir, que un buque tipo del
ano 1920 llevaba 60.000 toneladas-millas, mien-
tras que el “Challenge” puede hacer 88.000 to-
neladas-millas, ambos con una tonelada de com-
bustible y a la velocidad de 15 14 nudos, con-
tra 10 %% nudos que solamente conseguian los
“standard” de 1920. La econcmia de combusti-
ble por afio representa un porcentaje elevado del
precio de construccién. -

En general, ha habido en todos los buques
una tendencia al aumento de velocidad, y elaro
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es’ que los nuestros tendran que responder a
igual orientacion.

Hay, sin embargo, en la informacién anterior
algunas particularidades, tal vez no conocidas,
pero que-creemos de nuestros deber subrayar.
De los 298 buques de 1.000 o mas toneladas
de arqueo a que antes hemos hecho referen-
cia, 99 son de construccién nacional y 199 de
procedencia extranjera; pero atn hay mas: de
esos 99 buques que llamamos de construccién
nacional, sélo 27 (menos del 10 por 100 en ni-
mero) tienen maquinaria de construccién espa-
niola, pues en los 72 restantes la maquinaria fué
importada del extranjero. Si se piensa en que
probablemente no llegara a 80 el niimero de bu-
ques que fueron adquiridos del extranjero a la
terminacion de su construeccién, es decir, los
comprados realmente nuevos, se deducen conse-
cuencias que indudablemente han de preocupar.
En la tabla niimero 3 figura el detalle de la sub-
division mencionada.

Tabla numero 3.

CLASIFICACION POR CONSTR"UCCION NACIONAL O EXTRANJERA

| S e
Numero. | Tonelaje. Potencia. % tonelaje. { % potencia.
|
Constrﬁccién NACIONAL L e rr s B e | 99 428.325 245.160 421855 1 44 40
Jdemy extramera. o L L e | 199 587.198 306.972 57,82 | 55,60
e T e e ey T S AR = e AL S 8 L N A bl o B LT N 5
R R S R e R S i 208 1.015.523 552.132 100,00 1 100,00
| \
Estos grupos se subdividen asi:
Numero Tonelaje.. Potencia,. % tonelaje. | % potencia,
s o s e e R A e e e
Con méaquinas de construccién nacional...... 27 126.690 89.571 12,48 16,22
Con maéaquinas de construccién extranjera... 72 301.635 155.589 29,70 28,18
TOI0k. = Fa e S A e F A 99 428.325 245.160 4218 44 40

La razon principal para justificar la importa-
cion ha sido lo que se llamaba la carestia de la
construccion nacional, tema importante y ge-
neralmente basado en informaciones erroneas;
pero lo que es indiscutible es que para conse-
guir unos precios asequibles es preciso que
nuestras factorias tengan sus gradas ocupadas

¥ que no se dé el caso actual, en que, de 18 gra-
das de importancia, sélo haya en construccion
tres buques petroleros paralaC. A .M. P.S. A. y
seis pesqueros para P. Y. S. B. E.; y no se crea
que nuestra indicacion es consecuencia de las ac-
tuales circunstancias, porque, segin puede verse
en la tabla nim. 4, las importaciones de buques
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de hierro y acero representaron en el periodo de
lcs afios 1923 a 1935, ambos inclusive, 224.857
toneladas de arqueo, y como durante dicho
tiempo sélo se construyeron en Espafia 229.824
toneladas de arqueo, resulta que el tonelaje im-
portado fué igual al producido, y, por lo tanto,
es imposible que nuestros astilleros puedan pro-
ducir buques en condicicnes econdmicas, cuan-
do se pierde el 50 por 100 del volumen de obra
posible, estando en dicho periodo la mayor par-
te de las gradas vacias. 2

Tabla numero 4.

RESUMEN DE IMPORTACIONES EN EL PERIO-
DO 1923-1935

Tomado de las estadisticas del comercio exterior de
Espaiia (Consejo de Economia Nacional y Direccién Ge-
neral de Aduanas).

Toneladas
dearqueo.

Buques de hierro y acero (partidas 745, T46,

747, 748,753 y 756 del Arancel de Aduanas). 212.350
Importaciones por la Compaifiia Trasmedite-
rrinea, sin constancia en las mencionadas
estadisticas, de sus buques “Ciudad de
Palma”, “Ciudad de Barcelona” y “Ciudad
de CAdZ L e e 12.507
Mgl e sl i e e R 224 857

Ahora bien: a la economia nacional le ha inte-
resado mucho siempre, y especialmente en los
momentos actuales, el evitar un gasto innece-
sario de adquisicion de divisas extranjeras, y
creemos que resultara interesante para nues-
tros lectores saber que en el mismo pericdo de
1923 a 1935 se importaron 72.185 toneladas mé-
tricas de maquinaria, con un valor de pesetas
oro 190.917.583, de cuya cantidad, 62.136 to-
neladas métricas y 170.961.624 pesetas oro co-
rresponden a motores Diesel, cuya fabricacion
se ha nacionalizado ya en Espana, habiéndose
llegado a conseguir la produccion en el pais de
la totalidad de las partes que integran estos mo-
teres.

Al pensar en la creacién o reconstruccion de
nuestra flota mercante debe tenerse presente
que la logica aspiracién de todo pais consiste en
conseguir que se haga en buques de bandera
nacicnal el 50 por 100 de las exportaciones e
igual porcentaje de las importaciones Pues
bien, esta aspiracion, superada en algunos ca-
sos, tal como en Italia, dista mucho del limi-
te alcanzado por nuestra flota nacional, y como
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ejemplo sefialamos a continuacién los valores
relativos correspondientes a la carga importa-
da y exportada en buques nacionales:

Porcentaje que corresponde
ala flota nacional.

ANOS
Carga importada. Carga exportada.
g fee bt e T e 41,0 22,4
1984 e 36,6 21,1
TR WA e 39,9 221

Pero atn hay mas; tenemos, por ejemplo, el
caso de las frutas, que constituyen uno de los
voliimenes mas importantes de nuestro comercio
de exportacién. Debe observarse, sin embargo,
que esta exportacién, que representa un 66
por 100 en valor del total exportado, sale de
nuestros puertcs casi totalmente en buques ex-
tranjeros. Segin los datos estadisticos, el volu-
men exportado en buques espafioles representa
solamente el 4 por 100 del total, y lo mas curio-
so es gue la mayor parte de la exportacion se
hace hasta con barcos de banderas danesa, sueca
y noruega, paises con les que no tenemos real-
mente un comercio de exportacién importante;
es decir, que hay flotas extranjeras preparadas
precisamente para el comercio de exportacion de
nuestros frutos, y pensando, sin duda, no sola-
mente en nuestro comercio actual, sino en las
grandes posibilidades que tenemos en fcrma de

energia latente, alguna Empresa recién organi-

zada trata de poner en marcha este comercio con
flota nacional. '

Y si a todo lo expuesto anteriormente se afia-
den las pérdidas sufridas por Espafna desde el
afioc 1936, que, segun les datos publicados por
el Lloyd, se elevan a 87 buques, con un total
de 243.439 toneladas, de las cuales la mayor
parte corresponden a trasatlanticos, buques de
carga y pasaje, es decir, a casi todos los barcos
modernos de que disponiamcs, se ve confirmada
la indicacién hecha en un principio de que es
preciso pensar en la creacién completa de nues-
tra flota mercante. La flota de Espafia corres-
pondiente a buques de cien o mas toneladas de
arqueo en su valor maximo, en 1936 y en 1939
se indica en la tabla niimero 5. *

Tabla nuamero 5.

COMPOSICION DE LA FLOTA DE ESPANA

ANOS Num. de buques.,  Tonelaje total.
Y922 i T 973 1.282.757
F9B6r - e e 911 1.157.337
1939 = o b s 824 913.898
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Para este trabajo es indispensable la colabo-
racion del Ingeniero Naval. Al tratar de pensar
en tener trasatlinticos habra que analizar las
posibilidades de los buques de pasaje, por la in-
fluencia que en ellos tiene la velocidad que haya
de darse a estos buques, que llevan la represen-
tacion de nuestra Patria a los paises hispano-
americanos y otrcs, los que en su dia constitu-
yeron nuestro Imperio y en los que residen co-
lonias importantisimas de compatriotas. La

comparacion de los resultados obtenidos en el

servicio normal de los buques trasatlanticos ale-

manes “Scharnhorst”, “Postdam” y “Gneise-

nau”, con propulsion de turbinas turbo-eléctri-
cas los dos primeros y con turbinas engrana-
das el ultimo, y la informacién sobre motores
v los dates recientemente publicados, presentan
ante el armador y el ingeniero el dilema “moto-
res o turbinas”. Los consumos tan reducidos que
se han conseguido con estas ultimas maquinas
hacen pensar seriamente en la competencia eco-

nomica con el motor, dada la diferencia de pre- -

cio entre el petréleo Diesel y el combustible li-
quido de calderas. No hay que olvidar tampoco
el punto de vista de la comodidad del pasaje,
perturbada por las vibraciones.

Las enormes pérdidas sufridas por la Com-
-pafiia Trasmediterranea en los buques para los
servicios de-soberania hacen comprender la ne-
cesidad de que ésta construya un gran numero
de barcos para compensar aquéllas; y para con-
seguir el tipo ideal de buque seguramente que
habra trabajo interesantisimo para muchos de
nuestros companeros.

Ya hemos citado antes la economia y consu-
mos actuales de los buques de carga, y estas po-
sibilidades tal vez hagan modificar su criterio a
muchos de los armadores de los bugues de na-
vegacion libre (Tramps), que prefieren siempre
la adquisicién de buques de segunda mano para
tener pequefios gastos de amortizacién, los cua-
les seguramente podran quedar compensados al
conseguirse cifras de consumo por singladura
que hace afics pareceria imposible de conseguir.

También hemos hecho mencién de la impor-
tancia que puede tener la creacién de una flota
de buques fruteros, y creemos innecesario decir
las posibilidades que tiene la pesca maritima,
existiendo en la actualidad en construccién va-
rios buques para la pesca del bacalao.

Y en este repaso que estamos dando a las di-
ferentes unidades de la flota mercante debemos
consignar que hay que construir un nimero ele-
vadisimo de artefactos para servicios de puertos,
dado que la mayor parte de éstos carecen de
dichos elementos o los de que disponen no son
. adecuados; especialmente el servicio de remclca-
dores es completamente escaso.

En los proyectos de construccion de la ma-
quinaria para buques existen los problemas de-
rivados de los avances sensibles conseguidos en
la maquina de vapor alternativa y turbina y en

INGENIERIA NAVAL

los motores Diesel, alcanzados en estos ultimos
por la competencia de los tipos de dos y cuatro
tiempos. No hay que olvidar las posibilidades
de la utilizacién del carbén, dada la relacién que
este combustible tiene con la economia nacio-

. nal y otros aspectos interesantes desde el punto

de vista militar, ni la maquinaria moderna por
la combinacién de maquina alternativa y turbi-
na, cuyo rendimiento ha mejorado de una ma-
nera muy notakle respecto a los otros tipos de
maquinaria que pudiéramos llamar clasica.

En los problemas que debemos denominar de
caracter general se han de presentar, desde lue-
go, los relacionados con la produccion econdmi-
ca de los barcos. Y sin perjuicio de que este
tema vuelva a ser tratado en momento oportu-
no, ratificando lo antes indicado, insistimos en
la absoluta necesidad de que haya continuidad
en el ritmo y volumen de trabajo de los astille-
ros. Curante mucho tiempo se ha sustentado el
principio de que para conseguir precios mas ba-
jos, los buques debian ser de tipos normales o
“standard”. A nuestro juicio, es practicamente
imposible la nermalizacién, porque entendemos
que casi todos los buques deben ser concebidos
para las lineas o servicios que han de prestar,
y, por lo tanto, el mantenimiento de tipos limi-
tados resultaria seguramente perjudicial en la
explotacién de los bugues. Sin embargo, cree-
mos muy interesante la normalizacion de mu-
chos de los accesorios y aparatos auxiliares de
los barcos, no olvidando que los adelantos de la
técnica permiten mejorar los materiales que los
constituyen o los mecanismos que los integran,
y que un exceso de apego a tipos previamente
establecidos no solamente mataria el estimulo
de estas mejoras, sino que a veces llegaria a ha-
cerlas desconocidas e ineficaces.

Otro asunto de gran importancia que hay que
tener en cuenta en los futuros proyectos de los
barcos es la intima relacién que tiene la Mari-
na Mercante con la de Guerra, por la posibilidad

~de que ésta utilice a los primeros como bugues

auxiliares. Para eso serd preciso considerar de’
una manera muy cuidadosa las velocidades de
los buques trasatlanticos, las de los de carga y
pasaje y de los fruteros, buques todos ellos, y
especialmente los ultimos, que por necesitar ve-
lecidades relativamente elevadas con un peque-
fio desplazamiento constituyen excelentes bu-
ques auxiliares de la Flota. En caso analogo se
encuentran también los petroleros, pues si dis-
ponen de potencia suficiente para navegar a ve-
locidades realmente altas, pueden ser utilizados
también como auxiliares de la Marina de Gue-
rra. Se comprende, desde luego, que para con-
seguir en algunas ocasiones las velocidades que
la Marina Militar estime oportunas sera preciso
forzar la potencia y caracteristicas de estos bu-
ques, y que el Estado, seguramente, en forma
analoga a como ocurre en otros paises, debera
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tenerlo en cuenta al estudiar el régimen de pro-
tecci6én a la Marina Mercante.

Los buques de pesca constituyen también ex-
celentes auxiliares de la Marina de Guerra para
las misiones de dragaminas, buques de vigilan-
cia, ete., y debe tenerse muy en cuenta su posi-
ble utilizacién posterior, para que en su proyecto
se trate de evitar los excesivos calados de estas
unidades, y especialmente de la gran diferencia
de calado entre proa y popa.

La concepcién de los buques mercantes co-
rresponde al armador, el cual necesita necesa-
riamente las orientaciones del Estado no sola-
mente en lo que se refiere a las normas que éste
sefiale y que permitan que la navegacién cons-
tituya un negocio aceptable, sino porque éste
puede imponer determinadas caracteristicas a
los buques mercantes. Por otra parte, en una
organizacion estatal como la que rige actualmen-
te en Espaifa, el Estado, a través de sus orga-
nos y los Sindicatos, que han de armonizar la

vida econémica del pais, fijara criterics y evita- .

ra la indebida competencia entre los armado-
res, subordinando el interés de todos a los del
Estado.

En la resclucion de todos estos problemas, el
papel del Ingeniero Naval sera en muchos casos
decisivo y determinara la posibilidad o no de la
realizacion de las ideas que se desarrollen sobre
estos temas. No debe olvidarse que la posicion
geografica de Espafia es francamente perjudi-
cial para nuestras lineas, pues como la mayor
parte de los buques extranjeros siguen derro-
tas muy proximas a nuestro pais, les cuesta muy
poco tocar en nuestros puertos, rellenar en ellos
los huecos de carga de que dispongan, envile-
ciendo con ello nuestros fletes y ocasionindonos
unas pérdidas econdmicas de gran considera-
cion, pues hay que tener bien presente que an-
tes del Glorioso Movimiento Nacional el volu-
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men de fletes pagado en divisas extranjeras, que
al fin y al eabo significa una importacién ficti-
cia, representaba cerca de 300 millones de pese-
tas oro por afio.

Como antes se ha indicado, el tonelaje de Es-
paiia es, aproximadamente, de un millén de to-

" neladas de arqueo. La vida 1til de un barco se

supcne en todos los calculos de previsién en el
extranjero, que no excede de veinte afios. Acep-
tando, pues, esa edad, se deduce que la cifra de

‘renovacién anual debe ser del 5 por 100; es de-

cir, que en el caso de Espaiia se deben construir

~ 50.000 toneladas por ano; pero si se recuerda

que, como hemos dicho, el 50 por 100 de nues-
tros buques tienen mas de veinte afios, y el 15
por 100 tienen mas de cuarenta afios, y que
hemos perdido en estos ultimos tiempos casi
250.000 toneladas, se deduce que sera preciso,
durante un niimero elevado de afos, prepararse
para la construecion de cerca de 70.000 a 80,000
toneladas anuales. :

Es posible la realizacion de este programa,
puesto que el ano 1919 se botaron en Espaha
buques con un total de 52.502 toneladas de ar-
queo, y en esa época no estaban ocupados to-
das las gradas ni existia la Union Naval de Le-
vante. :

Ahora bien: no cabe la menor duda de que es.
preciso que la industria naval espafola se equi-
pe y que nuestros astilleros y talleres de ma-
quinaria especialmente, cuenten con los medios
de produccién econémicos que han sido acepta-
dos ya por los principales paises en los que la
construccion naval tiene una actividad analoga
a la que creemos se debe mantener en el nuestro.

Como hemos dicho también al tratar de los
problemas relacionados con la construccién na-
val militar, la Direccion de esta Revista recibi-
ra con gusto las opiniones autorizadas sobre los
temas a que antes se ha hecho mencion.



La pulverizacién directa en los motores

Diesel

PARTE PRIMERA
Generalidades.

Puede decirse, sin temor a equivocarse, que
desde hace ya algunos afios no se construyen
en el mundo motores Diesel con inyeccion neu-
matica de combustible. El ingenioso y portentoso
invento de Rodolfo Diesel, que desde el punto
de vista termodinamico tedrico constituye el me-
jor método de pulverizacion, ha sido, sin embar-
go, abandonado por completo, en aras de la
- sencillez (norte y guia de todos los que deben
proyectar maquinaria en general y motores
Diesel en particular), de la economia en pesos
v precios y del ahorro en el consumo de com-
bustible. . :

Alrededor del afio 1920 empezaron a proyec-
tarse maquinas con sistema directo de pulveri-
zacion, llamadas entonces de inyeccion sdlida,
y mas tarde, mdquinas sin compresor, o bien
sin aire. Los ingleses pretenden haber sido los
primeros en usar este sistema, empleado en los
motores Vickers Solid Inyection. '

La idea madre es la de conseguir la pulveri-
zacion del combustible por medio de una gran-
disima velocidad de salida del mismo a través
de unas toberas de didmetro pequefiisimo.

No es nuestro objeto explicar aqui la forma
en que esta pulverizacién se lleva a cabo ni las
varias teorias y calculos laboriosisimos a que
su estudio ha conducido. Nos reduciremos a
sentar el principio de que un chorro de com-
bustible animado de una gran velocidad se pul-
veriza en gotas microscopicas cuando atravie-
sa una masa gaseosa de una cierta densidad y
presién, y, ademas, que dicha pulverizacion es
tanto mas rapida cuanto mayores sean esta ve-
locidad y la densidad (y, por lo tanto, la presién)
del gas ambiente.

Naturalmente, se necesita una enorme dife-
rencia de presiones en el combustible para cb-
tener velocidades tan grandes como son preci-
sas para la pulverizacion. En alguna ocasion se
ha llegado a 450 kgs/cm?® de presién en el tubo
de alimentacion.

La primera realizacion practica de este sis-
tema de pulverizacién de que tenemos noticia
es, como hemos dicho, el sistema Solid- Inyec-
tion, cuyo esquema estd representado en la
figura 1. B es una bomba de combustible ca-

Por ANDRES FEDERICO BARCALA, Ingeniero Naval

paz de comprimir éste a una presién de mas
de 400 kgs/cm®. Los émbolos de esta bomba es-
tan movidos por un cigiiefial C, que puede ser
accionado, bien por el motor mismo, bien por
un motor independiente, pues la bomba no tie-
ne mas mision que la de acumular en un colec-
tor M, a través del tubo de descarga T, una
presién de combustible constante e indepen-
diente, por lo tanto, de la posicion del cigiiefial
principal del mctor o de los motores que toman
combustible del citado colector.

Del mismo, y a través del tubo T’, recibe

FIG.1

combustible la pulverizadora P, cuya valvula de
aguja A esta apretada contra su asiento por
medio de un resorte, R.

La aguja se manda por medio de una palan-
ca, F, accionada por el camén L, que estd ca-
lado en fase con el cigilefial. En el momento
oportuno, la palanca F levanta la aguja A y
penetra ‘el combustible pulverizado en el cilin-
dro principal. - -

La regulacién de la potencia, o sea la dosi-
ficacién del combustible en cada ciclo de traba-
jo de la maquina, se hace disminuyendo o au-
mentando la holgura entre la palanca F y cl
camén L, de tal manera, que la aguja A se en-
cuentra levantada mas o mencs tiempo. A la

vez se acta sobre la bomba B para que des-

cargue mas o menos combustible, a fin de que
la presion en el colector M sea constante, den-
tro de un régimen determinado.

Este sistema fué concebido seguramente des-
de el punto de vista teérico, determinando pri--
mero los objetivos a conseguir (obtencion de
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una alta presion, de una alta velocidad de pul-
verizacién y de una regulacion exacta de la
fase) y siguiendo el camino para su consecu-
cién que ya habia trazado la pulverizacién neu-
matica, en el que estaba inspirado, sin duda al-
guna (una bomba o comprescr que puede ser
independiente del motor y un colector a presion
constante y mando de la pulvenzadora escIaVI-
zada al cigiiefial).

Desde el punto de vista teérico, como hemos
dicho, resuelve el problema de la pulverizacion
directa por completo y deja en manos del In-
geniero todos los elementos para una buena re-
gulacion de las maquinas. Pero, en cambio, des-
de el punto de vista practico presenta dificul-
tades de tal indole, que este sistema no ha sido
seguido por ninguna de las grandes casas cons-
tructoras de motores Diesel.

En la actualidad puede decirse que casi to-
dos los motores Diesel tienen una bomba inde-
pendiente para cada cilindro.

El esquema de este sistema esta representa-
do en las figuras 2 y 3.

En los primeros motores se disponia el sis-

tema de pulverizacion llamado de tobera abier-
ta, cuyo esquema se representa en la figura 2, y
que consiste en una bomba, B, cuyo pistén, P,
esta movido por medio de un camén calado en
fase con el cigiienal del motor. Esta bomba des-
carga a través de un tubo, T; a una pulveriza-
dora, P, que no es mas que un recipiente con

unas toberas, t, de muy pocas décimas de mi-

limetro de dla.metro

La presion en el tubo T sufre unas tremen--

das alternativas, y no se puede conseguir, por
lo tanto, que la velocidad de salida a traveés de
la tobera sea siempre la debida para una buena
pulverizacién. Al principio y al final de la fase,
el combustible sale muy despacio por las tobe-
ras, e incluso produce un goteo de aceite que
no se quema.

Por eso, hoy en dia, la tobera es de cierre au-
tomatico y se monta siempre en el sistema de
pulverizacién cuyo esquema esta representadc
en la figura 3.

La bomba B esta movida por el camén L, ca-
lado en fase al eje cigiienal del motor, y des-
carga el combustible a través de una valvula
de descarga, D, siguiendo el tubo T a la pul-
verizadora P.

Dicha pulverizadcra consta de una pieza de
acero especial que se llama fobera o casquillo
de tobera (DOSSE), en cuyo interior entra, con
ajuste especular perfectisimo, una aguja, A, ce-
rrada merced al resorte R sobre su asiento, s.

El combustible suministrado por la bomba B

entra a través del tubo T y ciertas ranuras ta-

ladradas en la pulverizadora a una cabida anu-
lar, M. Cuandc la presion de combustible es su-
ficiente, actuando sobre la diferencia de areas
S — s, vence la presién del resorte R, y la agu-
ja se levanta, con lo cual el combustible se pre-
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cipita hacia la parte inferior y con una grandi-
sima presién pasa a través de las toberas. Aqui
adqmere la velocldad necesaria para la pulve-
rizacion.

Cuando la bomba ha terminado su carrera ac-
tiva, la presion desciende, la aguja A es impul-
sada por el resorte R hacia abajo y la pulve-
rizacion termina.

Definiciones.

a) Presiones,

Refiriéndonos a la figura 3, y, segin ya he-
mos dicho mas arriba, introduciendo el com-
bustible en el espacio anular M a una presion
determinada, la aguja A se levantaba cuando
el producto de esta presion por la diferencia de
areas de la valvula era igual a la tension en ki-
los del muelle, o sea cuando

P.(E—s8)=R.

La pulverizadora se ajusta antes de montar-
la en un banco especial, en el cual se la  sumi-
nistra presién por medio de una bomba a mano
a través de un mandémetro patrén. La presion
asciende lentamente, hasta que de una manera
repentina sale el combustible pulverizado.

En la fotografia nimero 1 se muestra un
banco de pruebas de esta clase.

Apretando mas o menos el resorte R, se ob-
tiene una presiéon P, mayor o menor, Esta pre-
sién de carga estatica se llama presion del mue-
lle, y se expresa

R
| Gk

S—s

Supongamos la pulverizadora montada y en
trabajo, segun el esquema de la figura 3:

Al moverse el émbolo P hacia arriba se ira
acumulando presion en el tubo T hasta que la
aguja A suba, haciendo una carrera — ¢ que le
permita el tope de ajuste (1).

Se observa que la presion que marca el ma-
németro M’ es, durante la pulverizacion, mayor
que P,. Esta presion en el tubo T que reina
después de haberse levantado la aguja A, du-
rante la carrera activa de la bomba, se llama
presion de ptdvemzamn La representaremos
por P. Esta presién P varia en la practica du-
rante la pulverizacion; pero dicha variacién no
es apreciable, porque al dibujar los elementos
del sistema se hacen todos los esfuerzos posi-
bles para que permanezca constante dentro de
los limites practicos. Esto ocurre siempre que

(1) Es de definitiva importancia que la vilvula se
levante rapidisimamente, y para ello se dimensionan los
elementos que constituyen la pulverizadora lo més li-
geros posible. Afortunadamente, este movimiento es ayu-
dado por la misma presién, que en cuanto se levanta
la aguja actlia sobre la superficie S mayor que S —s.
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se satisfaga la ecudcion general del consumo
en la pulverizacion, como mas adelante expon-
dremos (1).

Llega el momento en que se acaba la carrera
~activa de la bomba de combustible. Esta ya no
inyecta mas aceite; pero como 51gue saliendo el
mismo por los
agujeros t, la pre-
sién intericr del
tubo disminuye,
hasta que

P XS <R.

En este mo-
mento, la aguja A
desciende y cie-
rra la pulveriza--
dora, acabando
con la fase. Pero
la valvula D de
descarga de la
bomba funciona
también de tal
modo que en el
tubo T queda una
presion conside-
rable durante la
fase de aspiracién
de la bomba. Esta
presion que que-
da se llama pre-
sion residual, y la
representaremos
poriE

Cuando se adop-
taba el sistema de
tobera abierta, la
presion residual
era casi igual a
la de aspiracién
de la bomba, y las
fluctuaciones de
presion,osealadi-
ferencia P — P,, .
era en casi todos
los casos superior
a 110 kilogramos.

Modernamente
se hacen esfuer-
zos para que estas presiones residuales sean las
mas altas posible, y, por lo tanto, la diferencia

(1) Hay, sin embargo, algunas casas, incluso de im-
portancia mundial, que calculan sus bombas sin preocu-
parse de que la presién de pulverizacién se conserve
constante, antes bien, creciendo ésta notablemente du-
rante el periodo de inyeccién.

Entendemos que esto es un mal menor, impuesto por
las necesidades constructivas en motores rapidos y pe-
quenos, naturalmente, de consumo especifico elevado,
que pueden quemar combustible aun en estas condicio-
nes merced al intenso torbellino en su camara de com-
bustién.

Fotografia 1.

INGENIERIA NAVAL

P.,—P. sea la menor que se pueda. Como se
vera por las experiencias llevadas a cabo, se han
obtenido valores de esta diferencia de 2 a 20 ki-
logramos solamente, lo que representa un tanto
por ciento pequenisimo de P,.

Cuanto menor es esta diferencia, la pulveri-
zacion es mejor,
conforme vere-
mos mas ade-
lante. ;

b) Carreras de
" la bomba.

Existen dos ti-
pos genéricos de
bomba de com-
bustible. Uno en
el cual la carrera
del émbolo P es
variable y la val-
vula ¢ conductos
de aspiraciones
astan abiertos du-
rante toda la ca-
rrera de aspira-
zién y cerrados
durante toda la
carrera de des-
carga. Natural-
mente, cuando se
quiera aumentar
la. potencia de la
maquina, es de-
cir, cuando se de-
see inyectar mas
combustible en
cada ciclo, esta
carrera del émbo-
lo de l1a bomba
habra de aumen-
tarse, y al contra-
Tio.

En el segundo
tipo, la carrera
el piston es cons-
tante; pero no to-
do el tiempo de la
carrera de impul-
sién esta descar-
gando la bomba de combustibie al tubc B, sino
que durante un cierto periodo, o sea durante
una fraccion de la carrera total, la descarga
estd comunicando con la aspiracién y, por lo
tanto, la bombka ya no alimenta. Esto ultimo
puede conseguirse de dos maneras:

1. Haciendo que la valvula de aspiracion
esté abierta al empezar la carrera ascendente
del émbclo de la bomba y se cierre cuando ya
el émbolo haya recorrido una parte de dicha ca-
rrera.

Estas bombas se llaman de dvance variable.
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2.° Haciendo que la valvula de aspiracion
esté cerrada al principio de la carrera ascen-
dente y que ésta c las galerias que la substitu-
yan se abran cuando alin falte al pistén por re-
correr una fraccién de su carrera, y entonces
yva la bomba deja de inyectar. Estas bombas se
llaman de avance constante. :

En todos los casos habra siempre una cierta
carrera ascendente del piston de la bomba de

combustible durante la cual estara inyectado el
aceite, Esa carrera (igual a Ia total en el pri-
mer grupo e igual solamente a una fraccion de
la total en el segundo grupo) se llama carrera
active de la bomba.

Considerando sobre la figura 4 el camoén que
mueve la homba de combustible, C, representa
la carrera total y C, la carrera activa de la
bomba.

= £ W dediant

¢) Pulsacion.

Continuando la consideracién de la figura 3,
dijimos al principio que el camén L estaba ca-
lado en fase con el cigiiefial. Asi, pues, pode-
mos determinar el mcmento en que el émbolo
de la bomba empieza su carrera activa, para
una posicion determinada del control, que sue-
le ser toda fuerza. Supongamos que el émbolo
empieza su carrera activa 20° antes del punto
muerto del pistén principal en un motor de dos
tiempos cuyo eje de camones va a la misma ve-
lecidad del cigiiefial. :

Se observa que el combustible no empieza a
salir por las toberas hasta que transcurre un
lapso de tiempo desde el momento en que la
bomba empieza su carrera activa.

Puede comprobarse que la fase no empieza
hasta los 5° 6 6° antes del punto muerto alto.
El fenémeno de este retardc se llama pulsacion.

La diferencia 20 — 5 se llama grados de pul-
sacion; el tiempo transcurrido entre el momento
en que la bomba empieza su carrera activa y
el principio de la pulverizacion se llama tiempo

En la pré,ética, el tiempo de pulsacion viene
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a ser del orden de 0,01 de segundo, que para
un motor de velecidad media representa unos
17° de pulsacion. '

El conocimiento exacto de la pulsacion es in-
teresantisimo para la regulacién de un rotor
Diesel, pues de ella depende el avance, que a su
vez tiene una importancia decisiva en el con-
sumo, en la potencia y en la vida de la ma-
quina.

d) Fases teérica-y prdbtica.

Volviendo sobre las figuras 3 y 4, suponga-
mos que la carrera activa de la bomba empie-
za cuando el rolete toca el camén en el punto O.
Al terminar la misma para la regulacion de
toda fuerza, el punto de contacto se habra tras-
ladado al punto B (fig. 4).

La medida del angulo «, — OEB se llama
grados de fdse teorica de pulverizacion. El tiem-
po que invierte el eje de camones en girar di-
cho angulo se llama tiempo de la fase tedrica
de la pulverizacion. Si la bomba es de carrera
constante, el angulo OEA — «. se llama dngulo
de fase tedrica total. o

Pero no estando conectada mecanicamente la
pulverizadora a la bomba, no puede asegurarse
que el tiempo que esta abierta la pulverizadora
sea el mismo de la fase teérica. ; :

El tubo puede hacer el efecto de un acumu-
lador.

En la practica asi sucede cuando no se toman
las debidas precauciones. El tiempo en que la

aguja de la valvula de combustible esta levan-

tada y se efectia la pulverizacion se llama tiem-

po de la fase prdctica, y el nimerc de grados
de giro del eje de carhones que corresponde a
ese tiempo se llama grados de fase practica.
La relacién entre el tiempo tedrico y el prac-
tico o entre los grados de fase tedrica y la prac-
tica se llama coeficiente de deformacion de la
fase, el cual puede ser mayor o menor que la
unidad. : :
El coeficiente de deformacion varia mucho
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con la presién de pulverizaciéon y con las con-
diciones mecanicas del tubo.

e) Rendimiento de la pulverizadora.

Si de una pulverizadora como la representa-

da en la figura 3, y durante la fase de pulveri- |

zacion practica, se toma en ejes coordenados las
carreras como ordenadas y como abcisas los an-
gulos de giro correspondientes o bien los tiem-
pos que corresponden, se obtiene una curva como
la representada por AEFB en la figura 5.

El origen de ccordenadas es el-momento en
que empieza la carrera activa de la bomba o
bien el principio de la fase tedrica; OA repre-
senta la pulsacién y AB la fase practica. Por

ultimo, OM, la altura en que esta colocado el

tope de la aguja de la pulverizadora.

La valvula de combustible no obra instanta-
neamente, sino que, por oponer naturalmente
una inercia al movimiento, las apreturas siguen
una ley lineal como lo representado por AE des-
pués, y durante casi toda la fase practica, la
aguja esta pegada al tope superior, puesto que,
si el sistema esta bien calculado, la presion de
pulverizacion es mayor que la presion del mue-
lle, y ademas acta sobre toda el area S de la
aguja. A partir del punto F, que corresponde al
final de la fase tedrica aumentada en la pulsa-
cién, la aguja se movera hacia abajo; esta ce-
rrada en el punto B, terminando asi la fase prac-
tica. .

Al principio y al final de la fase practica exis-
ten dos cortos momentos, AE y FB, en que la
pulverizadora esta abierta reinando en el com-
bustible una presion comprendida entre la pre-
sién de pulverizacion y la presion residual, dis-
minuida por la estrangulacién de la aguja a
media carrera en su asiento. Si aquélla no es
suficientemente alta en esos dos instantes, el
combustible sale sin pulverizarse. Igualmente
puede ocurrir que el area de las toberas sea ma-
yor que la debida a un cierto tipo de bomba, y
en este caso sale por la valvula, con una dife-
rencia de presion dada, mayor cantidad que la
que la bomba puede suministrar, y la aguja
tiende a cerrarse, para volverse a levantar mas
tarde. Entonces, la curva EF, lejos de parecer-
se a una horizontal, presenta marcados picos,
algunas veces contando al eje de las abcisas.
Naturalmente, una pulverizadora en que ocurrs
este fenomeno produce una combustion desas-
trosa. e

La pulverizadora, pues, trabaja tanto mejor
cuanto mas se asemeje a un rectangulo la figu-
ra AEFB (fig. 5) de su diagrama. Por esto se
llama rendimiento de la pulverizadora a la rela-
cion entre el area de esta figura y a la del rec-
tangulo circunserito, o sea:

AEFB
i ==

<.1.
ACDB
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f) Penetracion.

Hemos dicho que durante la fase el combus-
tible salia por las toberas #’ (fig. 3) a una enor-
me velocidad, y que al penetrar a través de los
gases ambientes se pulveriza finamente. Pero
esta pulverizacion no es instantanea. Empieza
a la salida misma de la tobera, en donde se des-
integran ya algunas gotas, y termina un cierto
tiempo después, cuando acaban de pulverizarse
las tultimas del chorro. :

Durante este tiempo, cierta parte del combus-
tible habra reccrrido una distancia tN maxima,
a partir de lo cual ya no llegara mas combus-
tible.

Esta distancia tN se llama penetracion.

La penetracion debe ser cuidadosamente cal-
culada, teniendo en cuenta la forma y dimen-
siones de la camara de combustible, pues si es
excesivamente pequena, el combustible no llega
a los lugares reconditos de la camara y el com-
burente que se encuentra alli no surte el maxi-
mo efecto quimico. Pero si es demasiado gran-
de, el combustible choca, sin pulverizarse, con-
tra las paredes de la camara o contra el piston,
¥ ya no se pulveriza mas; no se quema, mancha
notablemente la cimara y puede dar lugar has-
ta a roturas, por fatiga térmica local.

La penetracién depende principalmente de dos
factores: el mas importante, la presién de pul-
verizacion, y el otro, la presion del gas ambien-
te. Cuanto mayor sea la presion de pulveriza-
cion y, por lo tanto, mayor la velocidad de sa-
lida, la penetracion es menor. En cuanto a la
influencia de la presion ambiente, el autor llevo
a cabo unas experiencias en el arsenal de Car-
tagena, en los afios 1928 y 1929, que si bien,
por falta de medios, son dignas de algunas ob-
jeciones respecto a exactitud, demostraban de
una manera aproximada que la penetracion va-
riaba inversamente proporcional a una funcion
exponencial de la presion de combustion.

Necesidades de nacionalizacién.

Por todo lo anteriormente expuesto se com-
prende faicilmente que la construccion de las
valvulas de pulverizaciéon modernas, asi como
de las bombas de combustible, presentan serias
dificultades. Y asi es, en efecto, hasta el punto
de que la maycria de las casas que construyen
en el mundo motores Diesel bajo licencia adquie-
ren estos elementos, y, por otra:parte, hay eca-
sas especialistas gue solamente se dedican a la
construccion de los accesorios de precision.

En Espaifia, sin embargo, se han construido
desde hace varios afios estos elementos, segin
planos de distintas casas de garantia.

Pero durante nuestra guerra llegé un mo-,
mento en que no hubo mas remedio que pres-
cindir de planos venidos de fuera y que pro-
yectar por nuestra cuenta. Esto ha podido ha-
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2.° Haciendo que la valvula de aspiracién
esté cerrada al principio de la carrera ascen-
dente y que ésta o las galerias que la substitu-
yan se abran cuando atn falte al piston por re-
correr una fraccion de su carrera, y entonces
yva la bomba deja de inyectar. Estas bombas se
llaman de avance constante.

En todos los casos habra SIempre una cierta
carrera ascendente del piston de la bomba de

combustible durante la cual estara inyectado el
aceite, Eisa carrera (igual a Ia total en el pri-
mer grupo e igual solamente a una fraccién de
la total en el segundc grupo) se llama carrera
active de lg bomba.

Considerando sobre la figura 4 el camén que
mueve la bomba de combustible, C, representa
la carrera total y C, la carrera ‘activa de la
bomba.

e

'c_ ) Pulsacion.

Continuando la consideracion de la figura 3,
dijimos al principio que el camén L estaba ca-
lado en fase con el cigiieial. Asi, pues, pode-
mos determinar el momento en que el émbolo
de la bomba empieza su carrera activa, para
una posicion determinada del control, que sue-
le ser toda fuerza. Supongamos que el émbolo
empieza su carrera activa 20° antes del punto
muerto del pistén principal en un motor de dos
tiempos cuyo eje de camones va a la misma ve-
locidad del cigiienal.

Se observa que el combustible no empieza a
salir por las toberas hasta que transcurre un
lapso de tiempo desde el momento en que la
bomba empieza su carrera activa.

Puede comprobarse que la fase no empieza
hasta los 5° 0 6° antes del punto muerto alto.
El fenémeno de este retardc se llama pulsacion.

La diferencia 20 — 5 se llama grados de pul-
sacion; el tiempo transcurrido entre el momento
en que la bomba empieza su carrera activa y
el principio de la pulverizacion se llama tiempo
de pulsacion.

En la practica, el tiempo de pulsacién viene
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a ser del orden de 0,01 de segundo, que para
un motor de velocidad media representa unos
17° de pulsacion.

El conocimiento exacto de la pulsacién es in-
teresantisimo para la regulacién de un motor
Diesel, pues de ella depende el avance, que a su
vez tiene una importancia decisiva en el con-
sumo, en la potencia y en la vida de la ma-
quina.

d) Fases teérica-y prictica.

Volviendo sobre las figuras 3 y 4, suponga-
mos que la carrera activa de la bomba empie-
za cuando el rolete toca el camon en el punto O.
Al terminar la misma para la regulacién de
toda fuerza, el punto de contacto se habra tras-
ladado al punto B (fig. 4).

La medida del angulo «, — OEB se llama
grados de fase tedrica de pulverizacion. El tiem-
po que invierte el eje de camones en girar di-
cho angulo se llama tiempo de la fase tedrica
de la pulverizacion. Si la bomba es de carrera
constante, el angulo OEA — o, se llama angu],’o
de fase teorica total.

Pero no estando conectada mecanicamente la
pulverizadora a la bomba, no puede asegurarse
que el tiempo que esta abierta la pulverizadora
sea el mismo de la fase teorica.

El tubo puede hacer el efecto de un acumu-
lador.

En la practica asi sucede cuando no se toman
las debidas precaucicnes. El tiempo en que la
aguja de la valvula de combustible esta levan-

tada y se efectiia la pulverizacién se llama tiem-

FIG.3

po de la fase prdctica, y el nimero de grados
de giro del eje de carhones que corresponde a
ese tiempo se llama grados de fase prdctica.

La relacién entre el tiempo teorico y el prac-
tico o entre los grados de fase teorica y la prac-
tica se llama coeficiente de deformacion de la
fase, el cual puede ser mayor o menor que la
unidad.

El coeficiente de deformacmn varia mucho
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con la presion de pulverizaciéon y con las con-
diciones mecénicas del tubo.

e) Rendimiento de la pulverizadorq.

Si de una pulverizadora como la representa-

da en la figura 3, y durante la fase de pulveri- -

zacién practica, se toma en ejes coordenados las
carreras como ordenadas y como abcisas los an-

gulos de giro correspondientes o bien los tiem-

pos que corresponden, se obtiene una curva como
la representada por AEFB en la figura 5.

El origen de ccordenadas es el-momento en
que empieza la carrera activa de la bomba o
bien el principio de la fase tedrica; OA repre-
senta la pulsacién y AB la fase prictica. Por
ultimo, OM, la altura en que estd colocado el
tope de la aguja de la pulverizadora.

La valvula de combustible no obra instanta-
neamente, sino que, por oponer naturalmente
una inercia al movimiento, las apreturas siguen
una ley lineal como lo representado por AE des-
_ pués, y durante casi toda la fase practica, la

aguja estd pegada al tope superior, puesto que,
si el sistema esta bien calculado, la presion de
pulverizaciéon es mayor que la presiéon del mue-
lle, y ademas actia sobre toda el area S de la
aguja. A partir del punto F, que corresponde al
final de la fase tedrica aumentada en la pulsa-
cién, la aguja se movera hacia abajo; esta ce-
rrada en el punto B, terminando asi la fase prac-
tica. :

Al principio y al final de la fase practica exis-
ten dos cortos momentos, AE y FB, en que la
pulverizadora esta abierta, reinando en el com-
bustible una presién comprendida entre la pre-
sién de pulverizacion y la presion residual, dis-
minuida por la estrangulacién de la aguja a
media carrera en su asiento. Si aguélla no es
suficientemente alta en esos dos instantes, el
combustible sale sin pulverizarse. Igualmente
puede ocurrir que el area de las toberas sea ma-
yor que la debida a un cierte tipo de bomba, y
en este caso sale por la valvula, con una dife-
rencia de presion dada, mayor cantidad que la
que la bomba puede suministrar, y la aguja
tiende a cerrarse, para volverse a levantar mas
tarde. Entonces, la curva EF, lejos de parecer-
se a una horizontal, presenta marcados picos,
algunas veces contando al eje de las abcisas.
Naturalmente, una pulverizadora en que ocurre
este fenémeno produce una combustién desas-
trosa. A

La pulverizadora, pues, trabaja tanto mejor
cuanto mas se asemeje a un rectangulo la figu-
ra AEFB (fig. 5) de su diagrama. Por esto se
llama rendimiento de la pulverizadora a la rela-
cion entre el area de esta figura y a la del rec-
tangulo cireunscrito, o sea:

AEFB
P

ACDB

INGENIERIA NAVAL

f) Penetracion.

Hemos dicho que durante la fase el combus-
tible salia por las toberas #’ (fig. 3) a una enor-
me velocidad, y que al penetrar a través de los
gases ambientes se pulveriza finamente. Pero
esta pulverizacién no es instantinea. Empieza
a la salida misma de la tobera, en donde se des-
integran ya algunas gotas, y termina un cierto
tiempo después, cuando acaban de pulverizarse
las altimas del chorro. ;

Durante este tiempo, cierta parte del combus-
tible habra recorrido una distancia {N maxima,
a partir de lo cual ya no llegarda mas combus-
tible.

Esta distancia tN se llama penetracion.

La penetracion debe ser cuidadosamente cal-
culada, teniendo en cuenta la forma y dimen-
siones de la camara de combustible, pues si es
excesivamente pequena, el combustible no llega
a los lugares reconditos de la camara y el com-
burente que se encuentra alli no surte el maxi-
mo efecto quimico. Pero si es demasiado gran-
de, el combustible choca, sin pulverizarse, con-
tra las paredes de la camara o contra el piston,
¥ ya no se pulveriza mas; no se quema, mancha
notablemente la camara y puede dar lugar has-
ta a roturas, por fatiga térmica local

La penetracién depende principalmente de dos
factores: el mas importante, la presién de pul-
verizacion, y el otro, la presiéon del gas ambien-
te. Cuanto mayor sea la presion de pulveriza-
cién y, por lo tanto, mayor la velocidad de sa-
lida, la penetraciéon es menor. En cuanto a la
influencia de la presién ambiente, el autor llevo
a cabo unas experiencias en el arsenal de Car-
tagena, en los afos 1928 y 1929, que si bien,
por falta de medios, son dignas de algunas ob-
jeciones respecto a exactitud, demostraban de
una manera aproximada que la penetracion va-
riaba inversamente proporcional a una funcion
exponencial de la presion de combustion.

Necesidades de nacionalizacion.

Por todo lo anteriormente expuesto se com-
prende facilmente que la construccion de las
valvulas de pulverizacion modernas, asi como
de las bombas de combustible, presentan serias
dificultades. Y asi es, en efecto, hasta el punto
de que la mayoria de las casas que construyen
en el munde motores Diesel bajo licencia adquie-
ren estos elementos, y, por otra parte, hay ca-
sas especialistas que solamente se dedican a la
construccién de los accescorios de precision.

En Espaiia, sin embargo, se han construido
desde hace varios afios estos elementos, segln
planos de distintas casas de garantia.

Pero durante nuestra guerra llegé un mo-,
mento en que no hubo mas remedio que pres-
cindir de planos venidos de fuera y que pro-
yvectar por nuestra cuenta. Esto ha podido ha-
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cerse como resultado de la madurez técnica de
nuestras factorias. En la actualidad, la guerra
europea, con todas sus consecuencias, también
nos fuerza a seguir el mismo camino, y las ne-
cesidades autarquicas de nuestro pais indican
asimismo igual direccién.

En vista de esto, la Sociedad Espafola de
Construccién Naval, en sus talleres de Bilbao
(Sestao), adonde pertenece el autor, ha empe-
zado a desarrollar sus propios tipos y sistemas
de pulverizacion, aplicados a los modelos de mo-
tores de su propia patente, tipo N.

FIG.4

Naturalmente, al desarrollar un tipo nuevo
de motor, hay que estudiar la cAmara de com-
bustion para obtener del cilindro el mejor ren-
dimiento térmico posible y una presién media
capaz de hacer a la maquina apta para compe-
tir en el mercado. La combustién depende gran-
demente del sistema y la manera de efectuar la
pulverizacion.

Por esto, la citada Sociedad ha efectuado en-

sus talleres de Sestao una serie de experiencias
en el banco de pruebas de bombas y pulveriza-
doras del taller de precision, cuyos resultados
es nuestro propésito exponer aqui, por consi-
derarlo de interés, habida cuenta de que, por

lo menos, el autor no ha podido encontrar bi- -

bliografia ni informacién para resclver los pro-
blemas que mas adelante se enumeran, y que
son de vital importancia para el buen funcio-
namiento de un motor Diesel.

PARTE SEGUNDA

Problemas que se presemtan en la pulverizacion,
¥y necesidad de experimentar para su resolucion.

Segtin se ha visto en la primera parte que
antecede, la mayoria de los problemas de la pul-
verizacion no puedeén ser resueltos por la pura
aplicaciéon de la teoria. Es necesario determi-
nar la mayor parte de los valcres numeéricos
por medio de experiencias, conforme va a ex-
plicarse a continuacién:
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PROBLEMA PRIMERO
Ciloulo de la presién residual,

Como hemos dicho, es importantisimo que la
presién residual sea lo més alta posible. Por esto,
el dimensionismo de la aguja de pulverizacién
¥ la determinacidén de la caracteristica del mue-
lle durante el proyecto de la pulverizadora han
de tener como principal objeto la consecucién
de una alta presién residual.

Esto se consigue haciendo que la pulveriza-
dora sea sensible en reaccionar.

Llamemos = al peso de la aguja A (fig. 3),
més 1/3 del peso del muelle; ¢, a la acelera-
cién del mismo en la rama FB de la curva de
la figura 5, £

La condicién general de movimiento de la
aguja de la pulverizadora sera

¥
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Si ccnocemos el tiempo NB que tarda la agu-
ja de la pulverizadora en cerrar, la acelera-
cion ¢ puede ser calculada, suponiéndola cons-
tante, por las férmulas

en donde e es la carrera OM de la valvula y © el
tiempo NB.

Para calcular la presién residual, o bien para
determinar =, S y s para una presién de pulve-
rizacién que se adopte y necesite conocer, es
necesario, pues, medir en pulverizadoras que
hayan dado buen resultado préctico y el tiem-
po NB que representa solamente algunas milé-
simas de segundo.

Al mismo tiempo se precisa, por medio de ex-
periencias, comprcbar que los resultados de la

- formula anterior son fehacientes.

PROBLEMA SEGUNDO
Determinacion de la presion de pulverizacion.

Hemos dicho que la presion de pulverizacién
es siempre superior a la presién de muelle. To-
dos los calculos para el dimensionamiento de
bomba pulverizadora se basan en esta presion
de pulverizacién. Es, pues, absolutamente ne-
cesario conocerla.

La diferencia entre la presiéon del muelle y
la presion de pulverizaciéon depende principal-
mente de la resistencia dinimica que el com-
bustible encuentra en el tubo, orificios, ete., y,
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ademas, de una serie de factores imposible de
valuar. El autor no ve manera praetica de calcu-
lar por medio directo la presién de pulveriza-
cién conociendo solamente la presion del mue-
lle y los consumos que se atribuyen a la bomba.
Es, pues, absolutamente necesario medirla por
medio de experiencias.

PROBLEMA TERCERO

Determinacion del drea total de toberas.

- La condicién que debe realizar el area total
de toberas es proporcionar al combustible una
velocidad apropiada para la pulverizacién.

Si ¢ es el consumo de combustible en cada ci-
clo de trabajo del cilindro principal, © el area
total de toberas, ¢ el tiempo de la fase practica
y P, la presién ambiente, la de combustion en
el caso del cilindro o la atmosférica, cuando se
haga funcionar la pulverizadora en los talleres,
se tendri:

c=¢0tVP,—P,

en donde ¢ expresa un coeficiente combinado de
contraceién de la vena en tobera y asiento, que
es necesario conocer, j

De esta férmula puede determinarse o, siem-
Pre que se conozca t, ¢ y P, y, naturalmente, el
consumo ¢ de la bomba por cada ciclo.

La determinacién de ¢ y de ¢ no puede hacer-
se mas que por medio de experiencias basadas
en una pulverizadora ya construida que haya
dado resultades satisfactorios,

Podria también resolverse el problema que
nos ocupa si conociéramos la velocidad v del
combustible, ya que entonces

v—9¢0 VP,—P,

El autor ha preferido el empleo de la prime-
ra férmula, sin embargo, por las dificultades
casi insuperables que supone la medicién de la
velocidad v del combustible.

PROBLEMA CUARTO

Comprobacion del rendimiento de la pulveri-

Es necesario asegurarse de que el rendimien-
to de la pulverizadora alcanza un valor conve-
niente. .

Confarme diremos después, en la exposicién
de las experiencias, este rendimiento depende
no solamente de la pulverizadora en si, sino de
las caracteristicas de la bomba de combustible.
Creemos necesario, en cualquier caso, la obten-
cién de un diagrama de pulverizadora en donde
pueda medirse el rendimiento cuando esta val-
vula trabaje en las mismas condiciones que lo
hace en el cilindro del motor.
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PROBLEMA QUINTO
Realizacion de la fase tedrica.

Conforme hemos dicho anteriormente, la fase
practica tiende a no ser igual a la teérica. La
razon fisica de esta diferencia se encuentra en
el hecho de que los conductcs de combustible
actlan, por decirlo asi, como un acumulador de
presién, de tal modo, que aunque cese la bom-
ba de inyectar, la presion que reina en los tu-
bos es aun superior a la presion del muelle, y
resulta asi en algunas ocasiones una fase préc-
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tica que es bastante mayor que la tedrica. Al
contrario, en algunas ocasiones, la fase précti-
ca es menor que la tedrica. Cuesta comprender
cémo puede continuar inyectando la bomba con
la pulverizadora cerrada. Verdaderamente, no
hemos visto este dltimo fenémeno mas que en
el caso en que la presién de pulverizacion sea
muy elevada. Esto nos induce a suponer la si-
guiente hipdtesis:

Cuando la presién es muy grande, el rendi-
miento volumétrico de la bomba disminuye de
una manera muy marcada, y, por lo tanto, el
consumoe por embolada en la misma carrera. La
cantidad de combustible que sale por la pulve-
rizadora es mucho menor que la que correspon-
deria a una bomba que no patinase, y, por lo
tanto, es menor el tiempo que tarda en salir que
el que emplea la tomba en comprimir, Hay un
tiempo, por decirlo asi, en el cual la bomba se
esta moviendo sin poder inyectar. ;

De una manera matematica también puede
obtenerse una explicacion de este fenémeno
conforme diremos mas adelante,

La duraci6n de la fase préactica para tna fase
tedérica dada, o sea el coeficiente de deforma-
cién, depende principalmente de la présién de
pulverizacién, ademas de la longitud del tubo,
de la rigidez mecanica de todo el sistemd'y has-
ta de la calidad del combustible empleado.

Todos estos factores pueden ser analizados
aisladamente, pero su influencia no puede ser
evaluada més que por medio de experiencias.

(Continuard.)
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LEY DE 1 DE SEPTIEMBRE DE 1939 CREAN-

DO LA DIRECCION DE CONSTRUCCIONES
E INDUSTRIAS NAVALES MILITARES, QUE

DICE ASI:

El Gobierno Nacional, a fin de dar cumplimiento a
un punto fundamental del programa del Movimiento
y a una aspiracién legitima sentida por el pais, se dis-
pone a formular seguidamente una Ley de Escuadra
que sefiale el punto de partida del resurgimiento de
Espafia como potencia naval. Para que este proyecto
pueda ser realidad en plazo breve se estima impres-
cindible constituir el organismo apropiado gue, respon-
diendo a las modalidades caracteristicas del momento
trascendental que Espafia vive, dirija, a las ordenes
directas del Ministro de Marina y con la mixima res-
ponsabilidad y autoridad, la ejecucion de los progra-
mas y el desenvolvimiento industrial necesario para
dicha ejecuci6n. Una y otra labor, que han de afectar
de manera fundamental al desarrollo economico del
pais, han de ser materialmente ejecutadas por entida-
des de tipo industrial que posean tecda la eficacia y
agilidad de movimientos indispensables, dada la com-
plejidad y apremio del trabajo a realizar. Para encua-
drarlas, inspeccionarlas, orientarlas y dirigirlas en los
‘aspectos que corresponden a la funeién estatal se pre-
cisa un érgano como el que en esta Ley se crea, que,

gozando de analogas caracteristicas de flexibilidad in--

dustrial y eficacia, sea plenamente responsable del
desarrollo de las é6rdenes y directrices que -emanen de
las Autoridades superiores.

Prevista en el articulo 5.° de la Ley de 8 de agosfo
de 1939, constitutiva del Estado, la existencia de una
Jefatura de Industrias Navales, que ha de formar par-
te, cuando se estime preciso, del Consejo de Defensa
Nacional, correspondérzi esta funcién al Jefe del Or-
ganismo que se crea; el cual, por otro lado, vieme a
complementar el cuadro orgéanico del Ministerio de Ma-
rina establecido por la Ley de 16 de Agosto de 1939,
constituyendo, al lado del Estado Mayor de la Armada
v de la Jefatura de Servicios, el Centro responsable del
desarrollo de las construcciones navales militares.

" En virtud de lo cual,

DISPONGO:

Articulo 1.° A las 6rdenes directas del Ministro de
Marina, <y al margen y complementando el cuadro or-
ganico del Ministerio del Ramo, se crea la D1recc10n de
Constrijcciones e Industrias Navales Mlhtares orga-
nismo jgue, con las caracteristicas de flexibilidad y efi-

_cacia e una organizaci6én industrial, serd responsable
ante el Ministro del desarrollo de las construcciones na-
vales y de su mas rapida, eficiente y completa nacio-
nalizacién en todos sus aspectos.

Art. 2° Son funciones de la Direccién de Construe-
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ciones e Industrias Navales Militares, las siguientes:

a) Desarrollar, de acuerdo con las instrucciones que
reciba del Ministro de Marina, los anteproyectos y es-
tudios relacionados con los buques gue han de consti-
tuir los programas navales, asi como sus armamentos,
gestionando o interviniendo en la medida necesaria los
auxilios que estimen indispensables para el cumpli-
miento de esta finalidad, asi como los acuerdos que en

“relacién con el empleo de tipos, disposiciones, garan-

tias y patentes, tanto nacionales como extranjeras.
puedan establecerse.

b) Planear y promover el desenvolvimiento de las
factorias e industrias necesarias para la ejecucion de
los programas navales, con el ritmo e intensidad pre-
cisos para su desarrollo en tiempo oportuno.

c) Presidir las representaciones del Estado en los
organismos industriales en los que aquél tenga que
intervenir por razones de las construcciones navales
militares.

d) Someter al Ministerio de Marina los presupues-
tos, planos generales y proyectos de contratos y 6r-
denes de ejecucién gue, con arreglo a las instrucciones
recibidas, haya gestionado.

e) Someter a la firma del Ministro de Marina las
6rdenes de ejecucién de los bugues y sus armamentos,
asi como en su caso los de las ampliaciones e insta-
laciones que por cuenta del Estado hayan de efectuar-
se en las factorias propiedad de éste.

f) Organizar y dirigir los cuadros de mspe\.cmn ne-
cesarios para ejercer la accién fiscalizadora del Estado
en todos los aspectos relacionados con las construc-
ciones.

g) Estudiar y someter a la aprobacién del Ministro -
de Marina los presupuestos necesarios para el desarro-
llo de los programas navales aprobados, asi como los
correspondientes a la Direccion de Construcciones, a
fin de que unos y otros puedan figurar en los gene-
rales del Estado.

h) Mantener la organizacién pertinente para la ges-
ti6n, inversién y contabilizaci6n de los créditos mnece-
sarios, que estarin intervenidos en la forma normal.

i) Todas las misiones no expresamente concretadas
en los apartados anteriores y que, previas las compe-
tentes autoﬁzaciones', se estimen necesarias para la
ejecucién de los programas navales.

Art. 3.° La Direccién de Construciones e Industrias
Navales constarid de los organismos siguientes:

a) Secretaria técnica, con las secciones correspon-
dientes de raciondlizacién, contratos y patentes.

b) Centro de estudios y proyectos, con sus Seccio-
nes de Casco, Maquinas y Armas navales, del que for-
mard parte el Canal de Experiencias Hidrodinamicas
de El Pardo, con organizacién adecuada para facilitar
su utilizacién para la Marina mercante.

¢) Inspeccién general, con sus necesarias delega-
ciones.

d) Oficina de planificacién industrial naval.
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e) . Seccién de Contabilidad. - -

f) Secretaria general y Asesoria juridica.

Art. 4° El Director de Construcciones e Industrias
Navales serd nombrado por el Gobierno a propuesta
del Ministro de Marina.

Art. 5.° A tenor de lo dispuesto en el articulo 5.° de

la Ley de 8 de agosto de 1939 y en el articulo 30 del

Decreto de 20 de octubre de 1938, el Director del or-
ganismo que por esta Ley se crea formard parte del
Consejo de Defensa Nacional, cuando para ello sea con-
-vocado, y del Consejo de Coordinacién de Industrias
afectas a la Defensa Nacional.

Establecerd los necesarios enlaces con los organis-
mos de tipo industrial que directa o indirectamente
tengan relacién con el desarrollo de los programas na-
‘vales. :

Art. 6.° EIl Director de Construcciones e Industrias
Navales someterd a la superior aprobacién del Ministro
de Marina el Estatuto por el que ha de regirse el or-
ganismo creado por esta Ley, y hard las oportunas
propuestas del personal que ha de nutrirlo, tanto en
la fase provisional como en la definitiva.

Art. 7. Por el Ministro de Marina se dictardn las
necesarias disposiciones complementarias para el des-
arrollo de lo que en esta Ley se dispone.

Art. 8° Por el Ministro de Hacienda se habilitardan
los créditos necesarios para la constitucién y funciona-
miento del nuevo organismo.

Disposicion final.—Quedan derogadas cuantas dispo-
siciones se opongan a lo establecido en los articulos
que anteceden.

Asi lo dispongo por la presente Ley, dada en Burgos
a 1.° de septiembre de 1939. Afio de la Victoria.—
FRANCISCO FRANCO.

LEY DE 1. DE SEPTIEMBRE DE 1939 SO-

BRE INTERVENCION DE LAS EMPRESAS

MERCANTILES DEDICADAS A LA FABRI-

CACION DE ELEMENTOS DE GUERRA Y
OTRAS

Es la produccién de una nacién parte integrante de
su economia, y las Empresas mercantiles, fuentes de
trabajo, de cuyo regular funcionamiento el Estado no
puede desentenderse.

Nuestro Cédigo de Comercio, en su Seccién 8.° del
Titulo 1.° de su Libro 4°, ha tenido en cuenta el inte-
rés nacional para evitar la interrupcién del trabajo de
las Compafias de ferrocarriles y demas obras de ser-
vicio publico nacional, provincial o municipal en casos
de suspension de pagos o de quiebras. Agquella previ-
sién, establecida hace mas de medio siglo para un de-
terminado sector de actividades mercantiles, hace tiem-
po que viene siendo demandada por otros campos de
produccién, en los que las forzadas interrupciones de
trabajo suelen ser golpes mortales para las industrias,
perjuicio grave para los obreros y, en gran niimero de
casos, dafioso para la defensa nacional o para la eco-
nomia.

En su consecuencia, y previa deliberacién del Conse-
jo de Ministros,

INGENIERIA NAVAL

DISPONGO: -

Articulo 1.° Todas- las Empresas mercantiles dedi-
cadas a la fabricacion de elementos de guerra, de di-
recta aplicacién para la misma, y todas aquellas otras
de comunicaciones, industriales o mineras que ocupen
mas de doscientos obreros, en caso de que por alguna
causa se vean obligadas a interrumpir sus actividades,
estdn obligadas a dar conocimiento de sus propésitos,
con el plazop minimo de dos meses de anticipacién, a
las Jefaturas de Industria de los Ministerios del Ejér-

-cito, de Marina o del Aire, si los elementos que pro-

dujesen fuesen de normal consumo de cualquiera de
ellos, y al de Industria y Comercio si se tratase de
Empresas de produccién de cardcter general indispen-
sables para el consumo nacional o para la exporta-
ci6én, expresando las causas que le fuercen al cese en
el trabajo.

Art. 2° Cuando la causa de la interrupcién del tra-
bajo sea la suspension de pagos o la quiebra de la
Compafiia, la notificacion a que hace referencia el ar-
ticulo anterior deberi hacerse con la antelacién posi-
ble, sin que sea preciso el plazo de dos meses indicado.

Art. 3. El Consejo de Ministros, previos los infor-
mes técnicos correspondientes y tenidas en cuenta las
conveniencias de la defensa o de la economia nacional,
podrda acordar, por Decreto motivado, la continuacién
del trabajo y el nombramiento de un Consejo de In-
cautacién que, independiente de la tramitacién judi-
cial de la quiebra o de la suspensién de pagos, si se
tratase de estos motivos, dirija las actividades de la
Empresa durante el tiempo en que se encuentre en li-
tigio su estado juridico y quede reorganizada para el
trabajo.

Art. 4.° Este Consejo estari formado por un Pre-
sidente y dos Vocales, nombrados libremente por el
Gobierno entre personas capacitadas en la materia;
un Vocal Interventor por la Hacienda publica; un re-
presentante por parte de los accionistas de la Socie-
dad, nombrado por el Estado entre los mayores accio-
nistas, y otro por los obligacionistas o acreedores, nom-
brado por éstos, o, a falta de acuerdo, por el Gobierno.

Art. 5° El normal Consejo de Administracién de
la Sociedad sélo funcionara a los efectos legales ante-
riores a la incautacién y obligaciones derivadas de la
suspension o quiebra, si ésta fuera la causa de la sus-
pensién del trabajo. 3

Art. 6.° Reorganizada la Empresa, y en condicio-
nes de encargarse de su marcha y direccién, debera
sclicitarlo de las Jefaturas de Industria de los Minis-
terios del Ejército, de Marina o del Aire o del Minis-
terio de Industria y Comercio, segiin los casos, para
que el Gobierno decrete el cese de la incautacién y la
fecha en que debe restablecerse la explotacién normal.

Art. 7.° Si la Empresa propietaria, por no conve-
nirle la continuacién del negocio u otra legitima cau-
sa, renunciase a la explotacién, &l Gobierno resolvera
lo que més conviene a los intereses de la nacién.

Art. 8.° Decretado por el Gobierno, con arregly a
esta Ley, el nombramiento de un Consejo de Incautacisn
para una Compafia, continuara bajo su direccién la
marcha de la misma, independiente de las obligacio-
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nes financieras anteriores, corriendo desde aquel mo-
mento a cargo del Estado las pérdidas que pudieran
existir en este periodo temporal de incautacién, asi
como, si hubiera beneficios, deberin ser depositados en
la Caja General de Depésitos; si la incautacién fuera

motivada por suspensiéon de pagos o quiebra en tra- .

mitacién, descontadas las cantidades indispensables pa-
ra la marcha normal de la Empresa. Las dispositio-
nes complementarias determinardn la forma de liqui-
dar ganancia y pérdidas.

Art. 9 Para las formalidades de la incautacién se

seguirdn los trdmites que para casos similares esta-

blecen las leyes en vigor y aquellos que sefialen las dis-
posiciones que oportunamente se dicten.

Art. 10. Cuando para la continuacién de las acti-

vidades de la Empresa incautada el Estado se viese
obligado a facilitar créditos, se reintegrard de ellos
como acreedor preferente con los beneficios, si los hu-
biere, con el aumento de riqueza o material que pu-
diese crear y con la revalorizacién que globalmente
experimentz la Empresa como consecuencia de 'la in-
cautacién y de la prosecucion de sus actividades. Tam-
poco aquellos beneficios como los mencionados aumen-
tos o incrementos de valor, quedarin afectos al crédi-
to preferente del Estado.
" Art. 11. " Quedan derogadas cuantas disposiciones se
opongan a lo establecido en esta ley, procediéndose a
dictar por los correspondientes Ministerios las necesa-
rias para su desarrollo. ;

Asi lo dispongo por la presente Ley, dada en Burgos
a primero de septiembre de mil novecientos treinta y
nueve.—Afo de la Victoria.

LEY DE 2 DE SEPTIEMBRE DE 1935

CREANDO EL CONSEJO ORDENADOR DE

LAS CONSTRUCCIONES NAVALES MILI-
TARES

La Ley del dia 1.° del mes en curso crea, en cuadro
organico del Ministerio de Marina, la Direccién de
Construcciones e Industrias Navales Militares, Centro
que se considera indispensable para dirigir, a las 6r-
denes directas del Ministro del Ramo y con las ne-
cesarias caracteristicas de unidad, autoridad y respon-
sabilidad, base de la eficacia, todas las actividades re-
lacionadas con la construccién de los buques que han
de constituir el programa naval que el Gobierno se
dispone a dictar seguidamente, respondiendo a la ne-
cesidad, que es, al mismo tiempo, legitima aspiracién
nacional, de situar a Espaifia en el lugar que le co-
rresponde en el concierto de las naciones. En el preim-
bulo de dicha Ley se hace notar que llevardn a efecto
la ejecucién material de los programas, entidades de
tipo industrial, que son las que, por su contextura y
agilidad de movimiento, podrin desarrollar con éxito,
bajo la superior direccién del Estado, una labor de esta
envergadura, que por su magnitud ha de significar en
cualquier caso una intensa movilizacién, ampliacién y
racionalizacion de toda la economia industrial del pais,
polarizada en gran parte en una actividad que se con-
sidera vital para la Patria y que deberd proporcio-
narle, aunque pueda estimarse paradégico, no.sélo la

30

Nimero 63

~ potencialidad militar que se estima necesaria, sino su

engrandecimiento econémico al despertar y poner en
valor miltiples actividades creadoras de riquezas po-
sitivas. .

La caracteristica falta de continuidad en los pro-
gramas navales durante log ultimos afios, agravada por
la débilidad de los 6rganos que, dependientes del Es-
tado, vinieron ejerciendo la funcién fiscalizadora, ha
sido causa de que las Sociedades dedicadas a la cons-
truccién de buques y cuantas por afinidad mantenian
con aquéllas intima colaboracién, alcanzasen una si-
tuacién precaria, incompatible con el pleno desenvol-
vimiento de sus actividades, que exige reorganizacién
y saneamiento antes de que vuelvan a ser instrumento
util para el desarrollo de los grandes proyectos del
Estado.

De estas consideraciones surge la necesidad de res-
cindir el contrato-en vigor con la Sociedad Espafiola
de Construccién Naval, y crear al mismo tiempo un
régimen transitorio que, aprovechando la experiencia
adquirida por el Estado en esta clase de relaciones
contractuales durante treinta afios, 'y especialmente du-
rante la pasada guerra, permita establecer las bases
v acuerdos necesarios para llegar a una adecuada y
eficaz reorganizacién de nuestra industria, que haga
posible la realizacién de los futuros programas navales.

En virtud de lo expuesto, :

DISPONGO:

Articulo 1. A tenor de lo dispuesto en el articulo 38
de la escritura de prérroga de la cesién de las zonas
industriales de los Arsenales y Astilleros de Ferrol y
Cartagena a la Sociedad Espafiola de Construccién Na-
val, y cumplidas con exceso las condiciones menciona- *
das en el mismo, se denuncia el contrato con la citada
Sociedad, que, en consonancia con lo dispuesto en di-
cho articulo, quedarad terminado al cabo de un afio de
la publicacién de la presente Ley en el “Boletin Ofi-
cial del Estado”. 3

Art. 2° El funcionamiento econémico de la Socie-
dad Espafiola de Construccién Naval durante este pla-
zo serd el estipulado en el citado contrato, limitan-
dose, por tanto, el Estado, en cuanto se refiere a las
nuevas construcciones en curso, al abono de los plazos
sefialados en el articulo 32, y debiendo, por tanto,
liquidarse a la mayor brevedad el régimen anormal y
transitorio seguido durante la guerra.

Solamente como medida excepcional y mientras el
Consejo Ordenador que por esta Ley se crea mo esté
constituido y se encuentre en condiciones de asumir
la responsabilidad de su gestion a este respecto, po-

_dran continuar los regimenes transitorios existentes, si

asi se estimase indispensable para no interrumpir la
actual actividad industrial. En todo caso, este plazo
de excepci6n no podrd exceder de tres meses, a partir
de la constitucién del referido Consejo.

Art. 3.° Bajo la dependencia del Ministro de Mari-
na, ejercida a través de la Direccién de Construcciones
e Industrias Navales, se crea, con caracter transitorio,
un organismo, denominado Consejo Ordenador de las
Construcciones Navales Militares, que, con plenitud de
personalidad juridica, en el periodo ‘que media entre la
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fecha de publicacién de esta Ley y aquella en que, pre-
via formal entrega, inicie su actuacién la entidad o
entidades que habrdn de constituirse, tendrd, con el
caricter de Consejo de Administracién, las siguientes
misiones:

a) Intervenir en todas las incidencias que se de-
duzcan de la denuncia del contrato vigente con la So-
ciedad Espafiola de Construccién Naval, hasta la ter-

- minacién del’ mismo.

b) Disponer todo lo necesario para iniciar inmedia-
tamente, y de acuerdo con las instrucciones que re-
ciba, la ejecucién de los nuevos programas, organi-
zando y desarrollando las gestiones y obras necesarias
para ello, asi como, en su.caso, las de ampliacién y
nuevas instalaciones en las factorias, en forma com-
patible con los trabajos que realiza en ellas la So-
ciedad Espafiola de Construccién Naval, segin prevé
el contrato vigente con la misma.

¢) Organizar y mantener en permanente estado de
eficiencia un Centro de estudios y proyectos, del que
formari parte el Canal de Experiencias Hidrodindmi-
cas de El Pardo, y una Oficina de patentes y convenios
técnicos, que desarrollardn su labor bajo las érdenes
directas de la Direceién de Construcciones e Industrias
Navales, que sefialard las directrices a que habra de
ajustarse en todo momento su estructura ¥ composi-
cién.

d) Desarrollar todas las gestiones para la consti-
tucién y puesta en marcha de la entidad o entidades
que, en consonancia con las oportunas resoluciones del
Gobierno y después de la entrega llevada a cabo, pre-
via la formalizacién de la situacién creada en el pe-

_ riodo transitorio y subsiguiente liquidacién, empezara
a actuar tan pronto como sea posible, y en todo caso
no después del plazo de 15 meses a contar de la pu-
blicaci6én de esta Ley.

e) Someter a la Superioridad su programa econé-
mico, solicitando los créditos necesarios para el des-
arollo de su misién.

f) Proponer el nombramiento de la persona que,
con el caricter de Director-gerente, serd el encargado
de realizar con plena responsabilidad toda la gestién
necesaria para el cumplimiento y ejecucién de los acuer-
dos del Consejo, constituyendo y rigiendo la orga-
nizacién para ello necesaria, en la que, a medida que
vayan quedando disponibles, podrdn ser empleados los
elementos procedentes de la actual Sociedad que se
consideren ftiles y convenientes.

Art. 4° El Consejo a que se refiere el articulo an-
terior estard constituido en la forma siguiente:

. Un Presidente, que serd el Director de Construcciones
€ Industrias Navales.

Seis Vocales nombrados por el Gobierno a propuesta
del Ministro de Marina, de los cuales dos, por lo menos,
pertenecerdn a la Direccién de Construcciones e In-
dustrias Navales.

Dos Vocales nombrados por el Gobierno, a propuesta,
respectivamente, de los Ministros de Hacienda e-In-
dustria y Comercio.

Un Vocal nombrado en.representacién de la Rama
de la Construccién Naval, en la Comisién reguladora de
los metales.
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Un Secretario de actas, nombrado por el Consejo.

HEste Consejo quedard constituido en plazo no su-
perior al de un mes a contar de la publicacién  de
esta Ley.

Art. 5° En el plazo de seis meses, el Ministro de
Marina presentarda a la aprobacién del Gobierno las
bases estudiadas por la Direccién de Construcciones
e Industrias Navales, oyendo a las industrias intere-
sadas para la organizacién de la entidad o entidades
constructoras de los nuevos barcos y las modalidades
de los confratos a establecer con ellas.

Disposicion final.—Quedan derogadas cuantas dispo-
siciones se opongan al cumplimiento de esta Ley.

Asi lo dispongo por la presente Ley, dada en Bur-
g0os a 2 de septiembre de 1239. Afio de la Victoria.—
FRANCISCO FRANCO.

LEY DE 29 DE ENERO DE 1540, DEBIDA-
MENTE RECTIFICADA, POR ERROR PA-
DECIDO EN LA PUBLICADA EN EL “DIA-
RIO OFICIAL DEL MINISTERIO DE MARI-
NA”, NUM. 27, REFERENTE A LA FACUL-
TAD QUE SE CCNCEDE AL CONSEJO OR-
DENADOR DE LAS CONSTRUCCIONES NA-
VALES MILITARES PARA INCAUTARSE DE
LAS FACTORIAS DE LAS ZONAS INDUS-
TRIALES DE LOS ARSENALES Y ASTILLE-
ROS DE EL FERROL DEL CAUDILLO Y
CARTAGENA, CEDIDAS POR EL ESTADO A
LA SOCIEDAD ESPANOLA DE CONSTRUC-
CION NAVAL. DICE ASI:

Al dictarse las 6rdenes oportunas para dar cumpli-
miento en su plazo a lo dispuesto en el articulo 2.° de
la Ley de 2 de septiembre de 1939 (“B. O.” 252), que
establece el cese de los regimenes transitorios existen- s
tes en las zonas industriales de los arsenales y asti-
lleros de El Ferrol del Caudillo y «Cartagena, cedidos
2 la Sociedad Espafiola de Construccién Naval en vir-
tud de contrato celebrado con el Estado, dicha Socie-
dad ha interesado la prolongacién del régimen de in-
cautacion de la factoria de la primera de las citadas
ciudades, que impuso la imposibilidad en que se en-
contré la Sociedad de continuar las obras como conse-
cuencia de la guerra y su generalizacién a la factoria
de Cartagena, por medio del Consejo Ordénador de las
Construcciones Navales Militares, durante el tiempo que
media hasta la terminacién de su contrato con el Es-
tado, denunciado por éste en la referida Ley con el afio
de anticipacién que el propio contrato previene, fun-
damentando esta medida en los inconvenientes que pu-
dieran producirse por la medificacién de la situacién
actual durante un corto periodo.

Las incautaciones referidas no ofrecen inconvenien-
tes sensibles para el Estado, principalmente porque al
realizarlas se unificard la acci6én del Consejo Ordena-
dor en dichas factorias. :

Ahora bien, como la de El Ferrol del Caudillo esta
incautada y sostenida por la Marina de guerra desde
el 3 de agosto de 1936, ¥ la de Cartagena estuvo en
poder de los rojos desde el 18 de julio del mismo afio
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hasta el final de la guerra, continuando después em un
régimen de anticipos del Estado, procede que al efec-
tuar la liquidacién definitiva de una y otra, a los efec-
tos de la terminacién del contrato, se adopten, respec-
tivamrnte, como fechas para efoctuarlas, las de 3 de
agosto y 18 de julio, ambos de 1936, ya que desde en-
tonces las expresadas factorias han operado practica-
mente al margen de la Sociedad Espafiola de Construc-
cién Naval.
En virtud de lo expuesto,

DISPONGO:

Articulo 1. El Consejo Ordenador de las Construc-
ciones Navales Militares se incautarid de las factorias
de las zonas industriales de los arsenales y astilleros
de El Ferrol del Caudillo y Cartagena, cedidas a la So-
ciedad Espafiola de Construccién Naval como conse-
cuencia del contrato celebrade con el Estado, subsis-
tiendo dicha incautdcién hasta la entrega de aquellos
establecimientos a la entidad o entidades industriales
a que se refiere el articulo 5.° de la Ley de 2 de sep-
tiembre de 1939.

Esta incautaciéon llevara conmgo para el Conse]o Or-
denador la plena responsabilidad del funcionamiento
v administraciéon de ambas factorias en todos los dérde-
nes, sin que pueda alcanzar al Estado responsabilidad
de ninguna clase por el hecho de la incautacién, lleva-
da a efecto. a peticion de la entidad ‘concesionaria..

Art. 2. La liquidacién del contrato celebrado por el
Estado con la Sociedad Espafiola de Construccién Na-
val se verificard, en lo que respecta a la factoria de El
Ferrol del Caudillo, con referencia al dia 3 de agosto
de 1938, y en lg concerniente a la de Cartagena, al 18 de
julio del propio afio, realizindose una y otra liquidacién
a tenor de los contratos vigentes en las citadas fechas
entre el Estado y la Sociedad.

Art. 3. Por el Ministerio de Marina se. propondran
o dictardn los Decretos y Ordenes complementarias y
necesarias para el cumplimiento y desarrollo de lo que
en esta Ley se dispone.

Asi 1o disporgo por la presente Ley, dada en Madrid
‘a 29 de enero de 1940.—FRANCISCO FRANCO.

DECRETO DE 19 DE FEBRERO DE! 1940,
DEBIDAMENTE RECTIFICADO, DICTANDO
NORMAS PARA LA INCAUTACION, POR EL
CONSEJO ORDENADOR DE LAS CONS-
TRUCCIONES NAVALES MILITARES, DE
LAS FACTORIAS DE EL FERROL DEL CAU-
DILLO Y CARTAGENA. DICE ASI:

Dispuesta por la Ley de 29 de enero de 1940 la in-
cautaeién, por ¢l Consejo Ordenador de las Construc-
ciones Navales Militares, de las zonag industriales de
los arsenales y astilleros de El Ferrol del Caudillo y
Cartagena, cedidos a la Sociedad Espafiola de Cons-
truccién Naval en virtud de contrato celebrado con el
Estado, se hace precisg dictar unas normias fundamen-
tales para llevar a cabo la resolucién expresadd.
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En su virtud, a propuesta -del Ministro de Marina, y
previa deliberacién del Consejo de Ministros,

DISPONGO:

Articulo 1. E] Consejo Ordenador de las Construe-
ciones Navales Militares, al incautarse de las factorias
de El Ferrol del Caudillo y Cartagena, se hard cargo,
mediante inventario, de todas las instalaciomes, talleres,
herramental, elementos de trabajo y material de alma-
cenes y de todas clases existentes en las mismas.

-Art. 2 Asimismo se hara cargo el citado Consejo
de todas las obras en curso de ejecucién de dichas fac-
torias, bien hayan sido contratadas en su dia por el Es-
tado con la Sociedad Espafiola de Construccién Naval,
bien se realice por administracién o por cualquier otro
sistema,

Art. 3.° Todas las operaciones detalladas en los ar-
ticulos anteriores se verificaran con la intervencién de
las respectivas Comisiones inspectoras, las cuales ce-
sarin de actuar comg tales al hacerse cargo de las
factorias y obras el Consejo Ordenador, aunque habrin
de intervenir en la forma que se determine en las fun-
ciones o icidencias relacionadas con la liquidacién de
los contratos, Para las obras futuras organizarid se-
guidamente sus Inspecciones la Direccion de Coastruc-
ciones e Industrias Navales Militares, de acuerdg con
lo que dispone el apartado f) del articule 2.° de la Ley
de 1° de Septiembre de 1939.

Art. 4° El Consejo Ordenador actuara, a los efec-
tos del funcionamiento y administraciéon de las facto-
rias, como un Consejo de Administracién de Empresa
privada, a fin de que las factorias no pierdan nada de
su eficacia industrial.

Art. 5.° Dentro de las cifras globales de log capitu-
los correspondientes del presupuesto de gastos de Ma-
rina y de las autorizaciones, disposiciones e instruccio-
nes de Gobierno, el Ministro del ramo dari, a través
de la Direcci6én de Construcciones Navales Militares,
las 6rdenes de ejecucioén de las obras y servicios que el
Consejo haya de realizar, concediéndose al propio tiem-
po la autorizaciéon reglamentaria para los gastos co-
rrespoadientes.

Art. 6. Con objeto de que el Consejo Ordenador dis-
ponga de fondos para realizar los citados gastos, el
Presidente del mismo solicitard de la Ordenacion de
Pagos del Ministerio de Marina la expedicion, a cargo
del Consejo, de los libramientos a justificar (suspenso)
cue conceptiie necesarios para atender a sus obligacio-
nes sin demora en el servicio.

Mensualmente el Consejo examinari las obras y gas-
tos realizados, y, encontrindolos ajustados a las érde-
nes e instrucciones recibidas, expedira certificacion de-
tallada de los mismos. Esta certificaciébn se cursard a
examen del Interventor Delegado en el Consejo Orde-
nador de la Intervencién General de la Administracion
del Estado, quiem, después de comprobarlo con los do-
cumentos originales que hayan producido los gastos ci-
tados—los cuales habran sido también previa y regla-
mentariamente intervenidos por el mismo—, extendera
en dicha certificacién su nota de comprobacion e inter-
vencién, para que sirva de justificante a los libramien-
tos en firme que la misma Ordenacién expedird en for-
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malizacién, compensada con un ingreso en la misma
forma en reintegro, dentro del plazo reglamentario, de
los suspensos que se hubiesen hecho efectivos.

Art. 7 El Consejo Ordenador rendird al Ministro
de Marina, a través de la Direcciéon de Construccionss
e Industrias Navales Militares, estados resimenes de
los créditos concedidos, de sus inversiones, del estado
de adelanto de las obras en ejecucién y deméis datos
que precise para conocer la marcha de su gestién.

En estos estados, en las previsiones de servicio, en su
contabilidad, mantendrid el Consejo Ordenador debida
separacion entre lo concerniente a los nuevos programas
navales, a la terminacién de los anteriores y a las de-
mis obras de que se encargue a consecuencia de la in-
cautacién.

Art. 8° Se encomienda al Consejo Ordenador el lle-
var a cabo las operaciones de liquidacién a que hace
referencia el articulo 2. de la Ley de 29 de enero
~de 1940, auxiliado por las Comisiones Inspectoras de
lcs respéctivos arsenales. Entretanto se efectiian y can-
celan las operaciones de liquidacién, y en todo caso
hasta la fecha de 2 de septiembre de 1940, en que na-
turalmente termina el contrato, la Sociedad Espafiola
de Construccién Naval, no obstante la independencia
con que las factorias han de funcionar respecto a ellas,
se mantendra presente en dicho contrato, a todos los
efectos gque no sean los de responsabilidad de la labor
desarrollada por el Consejo Ordenador en las factorias
en este periodo.

Art. 9° Por el Ministerio de Marina se distardn las
disposiciones ecmplementarias para el cumplimiento Yy
ejecuciéon de lo prevenido.

Asi lo dispongo por el presente Decreto, dado en Ma-
drid a 10 de febrero de 1940.—FRANCISCO FRANCO.—El
Ministro de Marina, SALVADOR MORENO FERNANDEZ.

LEY DE 24 DE OCTUBRE DE 1939 SOBRE
ORDENACION Y DEFENSA DE LA INDUS-
TRIA

La Ley de 24 de octubre de 1939, de proteccién &
las industrias de interés nacional, es la primera y més
fundamental disposicién de las wvarias que habrédn de
dictarse para crear una economia industrial espafiola
grande y préspera, liberada de la dependencia extran-
jera, que revalorice las primeras materias nacionales.

El logro de esta legitima y perseverante aspiracién
del Nuevo Estado no podria alcanzarse con la rapidez
y firmeza anheladas si la creacién de estimulos no
fuese acompafada de las oportunas disposicienes, que
regulen tanto la implantacién como €l desarrollo de
las industrias todas, principales y secundarias, de la
nacién, declarando la facultad de la Administracién
para condicionar, reglamentar y vigilar la produccién
fabril, obteniendo datos estadisticos que le permitan
resolver los problemas de modo adecuado y perma-
nente, en lugar de improvisar resoluciones, muchas ve-
ces inadecuadas y circunstanciales, sin seguridad de
acierto por carecer de las indispensables normas pre-
visoras de ordenacién y defensa industrial.

Para que las medidas de proteccién sean fructlferas,
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han de hermanarse en su aplicacién con preceptos le-
gales de la misma categoria, que ordenen, defiendan,
orienten y disciplinen la produccién, dentro de un plan
organico de amplia tutela estatal que abarque todos
los aspectos técnicos y econémicos del fomento y pro-
greso de la industria nacional.

En su virtud, -

DISPONGO:

Articulo 1. La industria, que, como instrumento de
la produccién, se considera parte integrante del pa-
trimonio nacional y subordinada al interés supremo de
la nacioén, se regird por esta Ley.

Definicion y clasificacion de las industrias.

Art. 2.° A los efectos de 1a presente Ley, se en-
tiende por industria toda actividad econémica desarro-
llada con alguna de las finalidades siguientes:

a) Generacién, transporte, transformacién, distribu-
ci6n y aplicaciéon de la energia mecé.mca, quimica, eléc-
trica o térmica.

b) Obtencién de productos mediante operaciones
manufactureras o fabriles que tengan por base pro-
cedimientos mecdnicos, quimicos,  eléctricos o mixtos.

¢) Prestacién de servicios de utilizacién piiblica ba-
sados en alguna de las industrias comprendidas en
los 'anteriores apartados.

Art. 3.° Las industrias se clasificardn en los grupos
siguientes:

A) Industrias para la Defensa Nacional.

Seran las que en tiempo de paz fabriquen normalmen-
te material de guerra o elementos de aplicacién in-
mediata a la misma. =«

B) Industrias auxiliares para la Defensa Nacional.

Se considerardn como tales las que, fabricando. en
tiempo de paz materiales que no son de aplicacién in-
mediata a la guerra, produzcan primeras materias o
elementos indispensables para la fabricacién de ma-
terial de guerra, asi como las que puedan facilmente
transformarse para producir elementos necesarios a la
defensa de la nacién.

C) Industrias bédsicas para la Economia Nacional.
Se incluyen en este grupo: !

a) Las destinadas total o parcialmente a servicios
publicos.

b) .- Las que produzean a.rtlculos necesanos para- la
subsistencia, el vestido y la. sanidad-de la Naciém

c¢) Las de tra.a.sporte ¥y fabnca"xén del material que
utilicen.

d) Las que ntendlda.s !as necesuiades naclonales
puedan exportar productos manufacturados, total o par-
cialmente.

e) ‘Las que sean calificadas por el Estado como ta-
es, porque sirvan a la autarquia econémica o afecten
de manera sensible al comerecio exterior, en cualquiera
modalidad o forma.

D) Industrias diversas.

Se incluirdn -en este grupo la.s ne . comprendldas en
las anteriores. -
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Ordenacion e inspeccion industrial.

Art. 4° Como normas generales de la intervencion
del Estado para la ordenacién industrial se establece:

a)- No podran instalarse nuevas industrias, trasla-
dar ni ampliar las existentes sin la resolucién favo-
rable del Ministerio de Industria y Comercio, quien fija~
rd los tramites y normas a seguir, seglin las nece-
sidades nacionales. Los recursos administrativos gue
se presenten contra resolucién adoptada en virtud de
lo dispuesto en este articulo, seran informados por el
Consejo de Industria y resueltos por el Ministro de
dicho Departamento.

Para las industrias civiles comprendidas en el apar-
tado A) del articulo 3.° serd preceptivo el informe pre-
vio de los Ministerios que tienen a su cargo la defen-
sa de la nacién, segiin la industria de que se trate. Los
Ministerios que tienen a su cargo la defensa de la na-
cién comunicaran al de Industria y Comercio las auto-
rizaciones de instalacién o ampliacién de industrias que
concedan dentro de su jurisdiccién propia.

b) El Ministerio de Industria y Comerc¢io otorgara
las concesiones necesarias para las instalaciones indus-
triales definidas en el articulo 2.° de esta Ley, y re-
gulara su inspeccién sobre las condiciones de seguridad
y de garantia que fijen los Reglamentos.

Cuando. una industria de “interés nacional” o des-
tinada a servicios piuiblicos necesite para su instala-
cién ocupar terreno de propiedad privada, el Ministro
de Industria y Comercio, por Decreto aprobado en Con-
sejo de Ministros, acordard las expropiaciones indispen-
sables, que se ejecutarin cumpliendo los trdamites re-
glamentarios. Corresponderd, asimismo, a dicho Minis-
terio la imposicién de servidumbres de paso necesarias
en las instalaciones industriales, previa justificacion
en. proyecto técnico aprobado al efecto.

Un Reglamento de Policia industrial fijard las con-
diciones de seguridad y las del trabajo en los estable-
cimientos e instalacicnes industriales, clasificando aqué-
llog con arreglo a su insalubridad, incomodidad o peli-
gro, y fijando las condiciones de emplazamiento que de-
ben reunir. :

c¢) El Estado podrd, en casos necesarios, fijar con-
diciones de produccién y rendimiento, asi como normas
de tipificacién de los productos industriales, y obligara
a que en los articulos manufacturados por la industria
nacional conste de manera indeleble que son de fabri-
cacién espafiola.

d) Cuando la falta de competencia extranjera, por
razones permanentes o circunstanciales, pueda crear
para la produccién espafiola un verdadero monopolio en
el mercado interior, el Estado impondr4 las condiciones
de venta de determinados articulos.

e) Si las empresas industriales no se encuentran en
condiciones de sostener el precio de alg;n preducto so-
metido a tasa, el Gobierno podra inspeccionmar sus li-
bros e incluso designar personal técnico que lleve a
cabo la valoracién de su activo y pasivo, para deducir
la verdadera situacién econémica de la Empresa.

Cuando del informe de la inspeccién efectuada resul-
te que el precip de venta sefialado por el Estado es
acertada, pero por deficiencias de administracion, ex-
cesivog gastos, sobrecargas financieras o inflacién en
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las aportaciones no pueda la Sociedad hacer frente a
sus obligaciones con dicho precio, se mantendrd éste,
siempre que no sea inferior al corriente en el mercado
internacional, procediéndose, si llegara el caso, de acuer-
do con lo que preceptiia el articulo 3.° de la Ley de 1.° de
septiembre del afio en curso, sobre intervencién de Em-
presas industriales, :

f) Se podra conceder “marca de calidad” para aque-
llos productos de fabricacién nacional gque satisfagan
determinadas caracteristicas de perfeccion. -

g) Para eféctos estadisticos, y con el posible respe-
to para cuanto pueda constituir secretos de fabricacion,
los industriales vienen obligados a facilitar los datos
que la Administracién del Estado necesite para orien-
tacién, estudip y resolucién de los problemas de la eco-
nomia nacional. :

h) La prestacién de s2rvicios pulblicos a base de ins-
talaciones industriales establecidas o por establecer me-
cesita expresa condicién administrativa para elo, en la
que se fijardn las condiciones técnicas, modalidades, ga-
rantias del servicio, tarifas y sanciones aplicables.

i) ' Las Empresas industriales dedicadas a servicios
publicos, las incluidas en los dos grupos de Defensa Na-
cional, las que fabrican materiales que hay que impor-
tar por deficiencia de la produccién nacional, cualquie-
ra que sea su capacidad productiva y el numero de
cbreros que utilicen, y todas las demdis de caracter ge-
neral que ccupen mas de doscientos cbreros, en el caso
de que por alguna causa susceptible de ser prevista se
vean obligadas a interrumpir o disminuir sensiblemen-
te sus actividades, lo participaran al Ministerio de In-
dustria y Comercio en la forma y con la antelacién mi-
nima de dos meses preceptuada en la Ley de 1.° de sep-
tiembre de! afio en curso, sobre Investigacion de Em-
presas industriales.

j) Se podran fijar minimog de existencias de mate-
rias primas a las Empresas industriales concesionarias
de servicios publicos. g

k) S:» exigird una direccién técnica espafiola res-
ponsable en las industrias de interés nacional y en las
insalubres o peligrosas que por su importancia lo re-
quieran, segiin clasificacién que se insertara en el Re-
glamento correspondiente.

1) En cuanto sea necesario para la economia o de-
fensas nacionaies, podran dictarse normas para el me-
jor aprovechamiento de la energia, materiales, residuos
de fabricacion y mano de obra. - :

m) Se fomentara la fusién ¢ asociacién de las Em-
presas industrialss si asi conviniera al interés nacional.

n) Cuando falte la iniciativa privada para el me-
jor aprovechamiento de las materias primas nacionales
y de las fuentes de energia o se estime convzniente el
‘estableciminto o coordinacion de instalaciones indus-
triales en forma que su realizacién pueda incrementar
la produccién nacional o la mejore, los Servicios téc-
nicos del Ministerio de Industria y Comercio, con el
concurso de aquellos otros especializados en la materia
de que se trate, efectuardn el estudio pertinente. El Es-
tado podra ejecutar el proyecto o adjudicar su realiza-
ci6n, previo concurso anunciado con la antelacién su-
ficiente, al mejor postor en relacién con las condiciones
que se fijen para el mismo, :
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o) En casos excepcionales, cuando lo exija el inte-
rés supremo de la Defensa o Economia nacionales, el
Estado, por Decreto aprobado en Consejo de Ministros,
podra incautarse de las Empresas industriales, proce-
diendo al nombramiento de un Consejo de Incautacién
en la forma que previene la Ley de 1.° de septiembre
altimo. :

Art. 5. De manera especial, aplicable a las nuevas
industrias, se establecen las condiciones siguientes:

a) El capital social activo serd propiedad de espa-
fioles en sus tres cuartas partes, como minimo. La cuar-
ta parte restante, como proporciones médximas, podra
admitirse como inversién de capital extranjero, debien-
do aportarse en divisag cotizadas en Espafia o en uti-
llaje que no se obtenga en la produccién nacional, va-
lorado a los precios del mercado internacional.

Con ind‘epen'dencia. de la participaciéon en el capital
activo, prevista en el parrafo anterior, el Estado podra
autorizar a las Empresas acogidas a los beneficios de
esta Ley para concertar la adquisicion de magquinaria,
herramental, patentes, privilegios y planos de proce-
dencia extranjera necesarios para la implantacién y
desarrollo de la industria de que se trate, por su valor,
justamente apreciado en moneda del pais de origen y
en forma de oblizaciones de la. Empresa, amortizables
en un periodo no inferior a diez afios, siempre que es-

tas aportaciones no excedan del 20 por 100 del capital :

social. E

El Estado podra garantizar al capital acciones sus-
criptas por extranjeros, en divisas cotizadas en Espafia
o en utillaje, la extraccion en las mismas divisas de
un porcentaje del beneficio anual acordado de manera
general, asi como también las correspondientes a la
amortizacién e intereses que se hayan establecido para
las obligaciones a que se refiere el parrafo anterior.

b) En las industrias del grupo A) del articulo 3.°, el
capital serd integramente espaiiol.

c¢) En la decisién de los asuntos sociales, cualquiera
que sea la forma juridica de la entidad, las tres cuar-
tag partes, al menos, de los votos han de corresponder
a espaiioles. :

d) Los directores, asi ‘técnicos como administrati-
vos, gerentes y, en general, los administradores o apo-
derados legales, habrdan de ser espafioles. Sin embargo,
en las Sociedades anénimas podrin ser extranjeros, en
proporcién al capital suscripto, hasta una cuarta parte
de los consejeros; pero la presidencia del Consejo y los
cargos directivos, en todo momento, han de recaer en
quienes tengan nacionalidad espafiola. :

Durante el periodo de iniciacién de la industria po-
drd ser autorizada la admisién interina de una cuarta
parte del personal técnico y administrativo especiali-
zado, no directivo, y por un plazo maximo de tres afos.
Transcurrido dicho plazo, la proporcién indicada debe-
ra descender a la décima parte del personal afecto a
cada una de las respectivas categorias y plantillas.

En todos los casos deberdn ser cumplidos previa-
mente los resquisitos establecidcs, de manera general,
para el trabajo de extranjeros en Espafia.

Art. 6.° No se podra transferir la propiedad de es-
tablecimientos e instalaciones industriales comprendi-
das en el gupo A) del articulo 3., en cualquier forma

INGENIERIA NAVAL

que esté representada, a las personas naturales o juri-
dicag extranjeras.

En las demés industrias que no estén juridicamente
organizadas como Sociedades por acciones podrin ad-
quirir los extranjeros hasta la cuarta parte de propie-
dad en las mismas.

En las industrias no comprendidas ‘en el parrafo pri-
mero de este articulo, que juridicamente estén organi-
zadas como Sociedades por acciones, cualquier emisién
de titulos de soberania que se realice en lo sucesivo se
dividird en dos parte: una, igual a los tres cuartos de
la emisién, que no podra ser transferible a extranjeros;
otra, igual al cuarto de la emisién, que estard exenta
de la expresada limitacién. La condicién de transferi-
ble o intransferible a los extranjeros, de los titulos, se
consignara en ellos de modo visible. La transmisiéon de
titulos o participaciones en industrias a extranjeros,
dentro de las condiciones de esta Ley, se entenderi sin
perjuicio de lo dispuesto en el naimero 18 del articu-
lo 1.° de la Ley penal de delitos monetarios.

La transmision de titulos o participaciones en indus-
trias a extranjeros, con infraccién de lo dispuesto en
la presente Ley, constituird vicio de nulidad de la ope-
racién.

Art. 7.° En casos excspcionales, el Estado, previa de-
liberacién en Consejo de Ministros, podra variar las res-
tricciones establecidas en los articulos 5.° y 9.° en la
éxtensién indispensable que permita la realizacién de
proyectos industriales de extraordinario interés nacional.-

Art. 8° En el grado de sus respectivas atribucio-
nes, los jefes directos de las Empresas Son responsa-
bles ante el Estado del cumplimiento, con elevado es-
piritu de subordinacion al interés nacional, de las dis-
posiciones y orientaciones del Gobierno que en cada mo-
mento rijan para la industria,.responsabilidad que serd
exigida subsidiariamente, en sus casos, a los Consejos, i
Juntas u orgdnismos a quienes en grado superior pu-
diera corresponder.

Defensa de la produccion.

Art. 9.° Solamente podrin acogerse a los preceptos
de esta Ley las personas naturales o juridicas que po-
sean nacionalidad espafiola. 3

Art. 10. En todas las obras, instalaciones, servicios
y adquisiciones en general, de cualquier clase, que se
realicen con fondos procedentes del Estado, de las Pro-
vincias, de los Municipios, de los Organismos y Delega-
ciones del Movimiento, de los Monopolios, de lag Em-
presas concesionarias de servicios publicos o que dis-
fruten de beneficio o proteccién en cualquier forma ad-
ministrativa, econémica o financiera, se emplearan ex-
clusivamente articulos de fabricacién espafiola, justi-
ficada con el correspondiente certificado de productos
nacional que otorgara el Ministerio de Industria y Co-
mercio.

El Ministro de Industria y Comercio, excepcional-
mente, y previo informe d= los Servicios técnicos de la’
Direccién General de Industria, podrd autorizar adqui-
siciones en la industria extranjera mediante orden es-
pecial, en cada ‘caso, cuando concurra alguno de los
motivos siguientes:
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Primero. Imperfeccién del producto macional para
una finalidad determinada, taxativamente declarada des-
pués de efectuar los andlisis, ensayos o pruzbas proce-
dentes, a peticién de parte interesada.

Segundo. Por reconocida -urgencia. que no pueda sa-
tisfacer la industria espafiola, siempre que se demues-
tre por el organismo o entidad interesada en la adqui-
sicién que no ha sido posible prever con la indispensa-
ble antelacién tal necesidad ni que puede ser sustituido
el producto por otro similar de mds rapida adquisicién
en la industria nacional.

Tercero. Por no existir la produccién nacional res-
pectiva, no tolerandose que al amparo de esta excep-
ciébn puedan establecer condiciones de concurso arbi-
trarias, caprichosas o excesivamente determinantes, gue
puedan excluir injustamente el producto nacional.

Las anteriores condiciones no son limitativas de las
que, por la indole especial de su misién y razones dz
urgencia, puedan en determinados casos y circunstan-
cias establecer dentro de su jurisdiccién propia los Mi-
nisterios que tienen a su cargo la defensa de la nacién.

Art. 11. En todag las concesiones, contratos, plie-
gos de condiciones y pedidos que se formulen por las
Corporaciones, entidades, organismes y Empresas com-
prendidos en el articulo anterior se fijard de manera
expresa la obligacién de cumplir lo preceptuado en el
mismo.

Art. 12. ¥l empleo indebido de articulos extranjeros
en los casog no autorizados originari responsabilidad
en los jefes de los Centros del Estado, de las Corpora-
ciones, organismos y Empresas, asi como de los fun-
cionarios que tengan a su cargo la recepcién de obras
o articulos y de log gue autoricen la intervencién dal
gasto o libramiento.

Las sanciones tconémicas que deberdn imponerse a
los infractores del articulo 100 serin evaluadas en el
duplo del precio medio de venta en Espafia de la mer-
cancia adquirida indebidamente en el extranjero, sin
perjuicio de las sanciones administrativas que corres-
ponda aplicar en cada caso a los funcionarios a los que
alude el parrafo anterior.

Cuando las sanciones afecten a jefes de Corporacio-
nes ¢ funcionarios dependientes de otros Ministerios se
adoptarin los oportunos acuerdos en Consejo de Minis-
tros, a propuesta del de Industria y Comercio,

Art. 13. Cada cinco afios se publicari una edicién
del Catdlogo Oficial de la Produccion Industrial Es-
pafiola, que comprenderd la relacién especifica v deta-
llada de los industriales espafioles dotados de certificado
de productor nacional, con indices de las razones so-
ciales y productos elaborados, y cuyo Catdlogo cons-
tituird prueba documental en orden al cumplimiento
de 1o establecido en el articulo 10 de esta Ley. :

Hasta tanto quede establecida la normal publicacién
de dicho Catdlogo se formarid anualmente por el Mi-
nisterio de Industria y Comercio relacién de articulos
. para cuya adquisicién se considere necesaria la concu-
rrencia de la industria extranjera. Dicha relacién se
publicara en el mes de septiembre en el Boletin Oficial
del Estado, con recomendacién de que se inserte en los
de cada provincia, abriendo informacidn publica a fin
de que los industriales que se consideren perjudicados
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dirijan sus escritos de reclamacién a dicho Ministerio,
presentado pruebas de su alegacién. De manera espe-
cial se pedird informe sobre dicha relacién a los orga-
nismos representativos de las distintas ramag de la
produccién nacional, y terminado el expediente, por De-
creto acordado en Consejo de Ministros se aprobari la
relacién definitiva de dichos articulos, que serd publi-
cada en los Boletines Oficiales antes de 1.° de enero.

Esto no obstante, el Ministerio de Industria y Co-
mercio, en los periodos intermedios, podrad eliminar o
incluir en dicha relacién, por Orden ministerial, articu-
los que se produzcan o los que por cualquier circuns-

- tancia dejen de producirse en la industria nacional,

oyendo igualmente a los organismos citados en el pa-
rrafo anterior.

Art. 14, La importacién de materias primas, ma-
quinaria, utensilios, productos y subproductos indus-
triales vendra condicionada a la posibilidad del sumi-
nistro nacional o substitucién por otros similares, a
cuyo efecto la Direccién General de Comercio y Poli-
tica Arancelaria contari con los elementos necesarios
de asesoramiento técnico, que le seran facilitados por
la Direccion General de Industria.

Los Ministerios que tiensn a su cargo la defensa de
la nacién formularan directamente dichas peticiones
para los materiales destinados a fabricaciones de gue-
rra, dando cuenta simultineamente en cada caso a la
Direccién General de Industria. i

Art. 15. Las industrias del Estado y las de las Cor-
poraciones y organismos publicos no podrian competir
ventajosamente con las particulares en la fabricaci6én

.de articulos no relacionados con la defensa de la naci6n.

Art. 16. E! Estado podrd adquirir patentes de in-
vencion nacionales o extranjeras correspondientes a pro-
ductos que no se fabrigquen en Espafia, previo asesora-
miento de los Centros técnicos correspondientes. La
puesta en practica de dichas patentes serid ofrecida,
mediante condiciones anunciadas en concurso, a la in-
dustria privada, y en el caso de que no hubiera &oncu-
rrencia y la necesidad nacional lo aconseje, el Estado
podré efectuar las instalaciones. : R

"Art. 17. Dentro del respeto a los Convenios interna-
cionales sobre la materia, el Estado espaifiol cuidara de
que todos los servicios concernientes a la propiedad in-
dustrial se articulen y desenvuelvan en forma de que
los descubrimientos técnicos industriales patentados

‘puedan alcanzar el mayor reflejo y valoracién en el

fomento y progreso de la industria nacional.

Art. 18. A los efeetas del articulo anterior, el Re-
gistro de la Propiedad Industrial, dependiente de la Di-
reccién General de Industria, se reorganizara median-
te disposiciones del Ministerio de Industria y Comercio
que modifiguen en lo necesario los Decretos-leyes de
26 de julio de 1929, Decreto de 22 de mayo y Ley de
16 de septiembre de 1931, en orden a la dotacién de
personal técnico y nombramiento de Comisiones mixtas
que mejor convenga al interés nacional.

Investigacion y estudios.

Art. 19. Se organizarin laboratorios de investiga-
cién y ensayos industriales. En ellos se estudiarin nue-
vos procedimientos de fabricacién para el aprovecha-
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miento de materias primas nacionales y obtencién de
productos que hasta ahora son objeto de importacién.
" Se creard un érgano de informacién, elaboracién y
depuracién de los datos que tienen relacién con la vida
.econémica del pais, con la misién esencial de ordenar-
los e interpretarlos en forma de previsiones, orienta-
ciones y normas de conducta a seguir.

Las ensefianzas industriales serin objeto de especial
atencion del Estado. Se estabiecerin los grados y es-
pecializaciones necesarias para formar buenos Ingenie-
ros Directores de fabricas, Ayudantes, Jefes de talleres

¥ obreros especializados. Con tal finalidad se intensifi-

card la instalacién de laboratorios y talleres de aprer-
dizaje en los centros correspondientes, a fin de que se
completen los conocimientos teéricos con la practica de
los mismos.

El Estado ayudari en la forma conveniente a los es-
pafioles que, careciendo de medios para ello, aspiren a
poner en préictica, en prueba industrial, nuevos proce-
dimientos o elementos de fabricacién que constituyan
inventos, previo informe de los organismos técnicos ofi-
ciales.

Disposiciones generales.

Art. 20. Corresponde al Ministerio de Industria y
Comercio la ejecucién y desarrollo reglamentario de la
presente Ley a través de sus organismos técnicos.

En los Reglameéntos respectivos se fijardn- procedi-
‘mientos rdpidos de tramitacién y las sanciones aplica-
bles en los diferentes casos de infraccién o incumpli-
miento de esta Ley.

Art. 21. Quedan derogadas cuantas disposiciones se
opongan a lo dispuesto en la presente Ley, dada en Ma-
drid a 24 de noviembre de 1939.—Afio de la Victoria.—
FRANCISCO FRANCO. :

DECRETO DE 10 DE FEBRERO DE 1940 SO-

BRE CONCESION DE AUXILIOS PARA LA

IMPLANTACION Y DESARROLLO DE LAS

INDUSTRIAS DECLARADAS DE “INTERES
NACIONAL”

La excepcional importancia de los preceptos que con-
tiene la Ley de 24 de octubre de 1939, en orden a la
proteccién, fomento y desarrollo de las industrias es-
pafiolas que puedan ser declaradas d= “interés nacio-
nal”, obliga a dictar sin demora las disposiciones com-
plementarias que regulen su ejecucién, dentro del cam-
po jurisdiccicnal del Ministerio de Industria y Comer-
cio, a tenor de lo dispuesto en el articulo 11 de di-
cha Ley. -

El abierto espiritu tutelar que anima al texto de la
Ley ha de reflejarse en el desarrollo de sus preceptos
béasicos al establecer las condiciones generales y tra-
mites de concesién de auxilios, extendiendo el designio
protector a toda la variedad de producciones industria-
les, grandes o pequefias, merecedoras de avuda estatal,
para estimular y facilitar la implantacién y desenvol-
vimiento de nuevas industrias de marcado interés pa-
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trio que tengan natural encaje dentro del plan y as-
piraciones del nuevo Estado.

En su virtud, a propuesta del Ministro de Industria
y Comercio, y previa deliberacién en Consejo del Mi-
nistros,

DISPONGO:

Articulo 1. La concesién de auxilios para la im-
plantacién y desarrollo de las industrias que fueren de-
claradas de “interés nacional” se regird por los precep-
tos del presente Decreto, que regula la aplicacién de la
Ley de 24 de octubre de 1939.

Art. 2. 'La declaracién de “interés nacional” en fa-
vor de determinada industria se otorgara tnica y ex-
clusivamente con el fin de que la entidad interesada
pueda acogerse especial y concretamente 2 todos o a
parte de los benficios que se enumeran en la citada Ley.

La declaracién d= “interés nacional” mno podra ser
utilizada como propaganda para fines comerciales.

Art. 3.° Pueden aspirar a los beneficios que se re-
lacionan en la Ley de 24 de octubre de 1939 las per-
sonas naturales o juridicas de nacionalidad espafiola y
cuyo capital social se ajuste a lo preceptuado en el
articulo 5.° de la Ley de 24 de noviembre de 1939, que
proyecten industrias de marcado interés nacional, en-
tre las cuales cabe sefialar, a titulo enunciativo, pero
no limitativo, las siguientes: s

a) Las relacionadas con la defensa nacional.

b) Las productoras y distribuidoras de energia eléc-
trica necesaria para laz industrias declaradas de “inte-
rés nacional” o las que ofrezcan tarifas reducidas, de
estimulo, para el establecimiento de nuevas industrias.

c) Las que preparen materias primas macionales.

d) Las que utilicen primeras materias nacionales no
empleadas anteriormente.

e) Las que obtengan productos nuevos en la indus-
tria nacional con primeras materias nacionales.

f) Las que obtengan productos nuevos en la indus-
tria nacional con primeras materias extranjeras, de las
que se carezca en Espafia, en tanto que dichos produc-
tog no 'puedan competir con otros similares fabricados
a base de materias primas nacionales.

g) Las de interés general que tengan una capacidad
de produccién inferior al consumo.

h) Las que puedan exportar productos o semipro-
ductos manufacturados que se obtengan con exceso so-
bre el consumo interior, garantizando la obligacién de
no alterar los precios en el mercado nacional.

No se consideraran 'incluidas bajo este epigrafe las
exportaciones de materias directamente obtenidas del
suelo, subsuzlo o de las aguas, sin otras manipulacio-
nes que las del envase que requiera su transporte, sal-
vo el caso que se estime como excepcional, a juicio del
Ministro ds Industria y Comercio.

Siempre que se trate de la explotacién de productos
o procedimientos patentados vendra obligado el peti-
cionario a 'demostrar la validez de la patente y a po-
seer la autorizacién para su explotacién. Cuando la pa-
tente sea propiedad de extranjeros habrd de acompa-
fiar a la solicitud de auxilios el contrato establecido
para su explotacién en Espafa.
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Art. 4° Podran otorgarse log beneficios de la Ley
de 24 de octubre de 1939, para la ampliacién o perfec-
cionamiento de las industrias ya existentes que se'ha-
llen en alguno de los casos siguientes:

a) Industrias insuficientes—Se considerardn como
tales aquellas cuya capacidad de produccién sea infe-
rior, ‘'en calidad o cantidad, a las necesidades del con-
sumo- interior, o bien las que, por su distribucién ac-
tual y dificultades de transporte, dejen desabastecidas
zonas nacionales en las cuales exista escasez de tales
productos o se cubran esas deficiencias por medio de
importaciones.

b) Industrias de exportacién.—Comprendiéndose bajo
este epigrafe las que, mediante revisién y moderniza-
ci6én de 'sus elementos dz trabajo y organizacién comer-
cial, puedan lograr la obtencién de calidades y precios
que permitan su colocacion en el mercado exterior, pu-
diendo crear un aumento en el saldo favorable a Espa-
fia de nuestra balanza comercial.

c¢) Implantacién de progresos industriales.—Consi-
derandose como tales aquellos que, sin constituir nue-
vas industrias, representen adelanto notorio en la efi-
cacia de las instalaciones y elementos de trabajo de una
industria’'ya establecida en el pais.

Excepcionalmente, y previo acuerdo del Consejo de
Ministros, a propuesta del de Industria y Comercio, po-
dran ser incluidas en este apartado aquellas industrias
que, para abaratar o perfeccionar la produccién en tér-
minos convenient2s al interés publico, se concentren o
agrupen de modo racional. :

d) Todas las industrias establecidas que al tra.nsfor—
marse o ampliarse queden incluidas en alguno de los
grupos enumerados en el articulo 3.°

Una misma industria podri considerarse comprendi-
da en dos o méis de los conceptos anteriores.

Art. 5° Los beneficies que pueden disfrutar las in-
dustrias declaradas de “interés nacional” se otorgardn
bajo las normas que sefialan los articulos siguientes y
mediante concesiones articuladas, en 12s que se fijardn:
clase, cuantia, periodos, plazos y modalidades de los
beneficios a que la proteccién sz refiera, obligaciones ge-
nerales del concesionario y las especiales que convenga
consignar en 'cuanto a materias primas, cantidad, cali-
dad, precio o destino del producto; garantias de cum-
plimiento por parte del concesionario, sanciones y casos
de caducidad, asi como las que deban establecerse para
evitar competencias con industrias anilogas no prote-
gidas, siempre que asi proceda consignarlo.

Art. 6. EIl derecho a la expropiacién forzosa podra
ser concedido para el emplazamiento, instalacién o am-
pliacién de centrales hidraulicas y térmicas, talleres,
fabricas y dependencias anejas, para los apartaderos
ferroviarios y enlace con las vias generales de comuni-
cacién, asi como la servidumbre forzosa de paso para
las vias de acceso, lineas conductoras y distribuidoras
de energia eléctrica y para las.canalizaciones de liqui-
dos y gases que se utilicen o produzcan en las instala-
ciones.

En el caso de primer establecimiento de la industria
solo podrd concederse este derecho cuando se demues-
tre el obligado emplazamiento en orden a materiag pri-
mas, vias de comunicacién, fuerza motriz o cualquiera
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otra circunstancia gue influya sensiblemente en el des-
arrollo técnico o econémico de la industria.

En las concesiones de esta naturaleza se sehalard
como plazo méaximo el de tres afos para efectuar las
instalaciones, vencido el cual sin haberse realizado,
renacerd el derecho de los propietarios expropiados y
de sus causahabientes a los bienes que fueron objeto
de expropiacion. - :

Cuando sea concedido el beneficio de expropiacién for-
zcsa, su efectividad se tramitard por las Secciones de
Industria de los Gobiernos Civiles, con sujecién a los
preceptos de la Ley de 29 de diciembre de 1876 ¥ pos-
teriores modificaciones en vigor.

La declaracién de “interés nacional” en los términos
de esta Ley lleva anejo, a los efectos de la expropia-
ci6n, la de utilidad pfiblica de la obra o instalacién
proyectada, y a los de la aplicacién del articulo 1.° de
la Ley de T de octubre de 1939, la declaracién de ur-
gencia a que el mismo se refiere.

Art. 7° La reduccién hasta un 50 por 100, como
méximo, de los impusstos, con arreglo a las disposicio-
nes que para regular el disfrute de este beneficio dicte
el Ministerio de Hacienda, serd aplicable también a
los actos todos de constitucién, ampliacién, fusién o
transformacién de las Sociedades o su capital, acciones
y de sus obligaciones, asi como para liberacion de aque-
llas cargas cuya existencia entorpezca el desenvolvi-
miento financiero de la Empresa.

Tratindose de ampliaciones de capital o de adquisi-
ciones de propiedades, este auxilio podrd graduarse en
relacién con uno o varios de los actos antes citados, se-
giin la importancia de la industria y el interés general
de la misma. _

La reduccién de impuestos podra extenderse a la li-
quidacién y disolucién de las Compafias mercantiles
cuando su capital se incorpore integramente a la que
ejerza o haya de ejercer la industria que solicita los
auxilios.

Art. 8° La garantia por el Estado al capital inver-
tido de un interés anual hasta el 4 por 100 se conce-
dera mediante concurso de mejora sobre los proyectos
que se presenten. '

Dicho concurso versara sobre el interés solicitado, ca-
pacidad de la instalacién, garantias de produccién, ca-
racteristicas del producto, valor de los elementos de
i)rocedencia. extranjera que sea mecesario importar para
la instalacién proyectada, utilizacion de materias pri-
mas nacionales, capital total necesario, plazos de des-
embolso y escalonamiento de intereses, duration de la
garantia solicitada y cuantos datos complementarios se
estimen pertinentes en relacién con el cariacter especi-
fico de la peticién formulada.

Art. 9° La rebaja en los derechos de Aduanas en
las importaciones de maquinaria y utillaje, cuando no
se’ fabrique en Espafia, podra aplicarse a las indus-
trias comprendidas en la clasificacién del articulo 3.° de
este Dzereto y también a las relacionadas en el articu-
lo 4.° para ampliacién de industrias existentes, cuando
dicha ampliacién suponga una verdadera transforma-
ci6én, con evidente interés para la vida economica de la
nacién.

Siempre que se solicite este beneficio se fijardn para
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el concurso las caracteristicas de calidad, peso, valor,
marca y casa constructora de la maquinaria, utillaje y
elementos de instalacién para los que se pretende la
rebaja arancelaria, consignando, ademads, la partida co-
rrespondiente del Arancel espafiol que le afecte.

La rebaja podrd estar comprendida entre el 50 por 100
de los derechos arancelarios hasta la exencion total de
los mismos, a juicio del Ministerio de Industria y Co-
mercio, previo informe de la Direcciéon General de In-
dustria, seglin la importancia de las instalaciones para
la economia nacional.
~ Las concesiones de rebaja o exencién de derechos
arancelarios para la maquinaria especial que se impor-
te sz ajustara a los preceptos siguientes:

Primero. La importacién ha de realizarla la misma
entidad industrial concesionaria.

Segundo. Se sefialardn en la solicitud y en la con-
cesién las condiciones en que deba efectuarse la com-
probacién necesaria para identificar la maquinaria im-
portada.

Tercero. La magquinaria introducida en Espafia con
rebaja o exencién de derechos de importacién queda
vinculada a la explotacién industrial concesionaria de
tal beneficio, y no podri ser traspasada a ninguna otra
Empresa distinta ni aplicarse a fabricacién diferente
sino mediante el pago de los derechos de Aduanas que
dejaron de satisfacerse.

- Art. 10. La imposicién al consumo nacional de una
cantidad minima de un producto a precio determinado,
para la aclimatacién y arraigo de mnuevas industrias,
habrd de instarse fundamentando con todo detalle y
_pracisién la necesidad de dicha proteccién, y en la tra-
mitacion del expediente se pedirdn informes, por Or-

denes. comunicadas a los departamentos ministeriales y -

organismos oficiales que tengan relacién con la materia.

Art. 11. Cuando la explotacién de una industria re-
quiera el abastecimiento regular de primeras materias
o el suministro de energia eléctrica necesaria a la mis-
‘ma, serd preceptivo presentar con la instancia y el pro-
yecto, solicitando proteccién, el contrato de asegura-
miento de dichos abastecimientos bésicos debidamente
revisados y certificada su exactitud por el Ingéniero
Jefe de la Delegacién de Industria de la provincia en
donde radique la fuente de energia o procedan las pri-
meras materias aludidas, previo informe, que se acom-
pafiard a dicha certificacién, de la Jefatura de Minas,
de los Servicios Agronémicos o de los de Montes, cuan-

do dichos productos o primeras materias corr'espondan'

a la jurisdicci6n de estos Departamentos.

Art. 12. Lag personas naturales o juridicas que de-
seen acogerse a los beneficios de proteccién que regula
_este Decreto elevardn una instancia al Ministro de In-
dustria y Comercio, concretando la clase y cuantia de
auxilios que soliciten, dentro de los méximos estableci-
dos en dicha Ley, acompafiando cuantos documentos de
orden técnico y econémico juzguen pertinentes para
fundamentar su peticién, con minucioso proyecto, por
duplicado, de instalacién y estudio anejo de los antece-
dentes, cardcter especifico y horizontes de desarrollo de
la industria, que permitan enjuiciar con entero conoci-
miento de causa la conveniencia de protegerla. Dicho
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proyecto ha de ser autorizado por facultativo de com-
petencia legal.

Cuando la implantacién de nuevas industrias satisfa-
ga necesidades nacionales, el Estado, por propia inicia-
tiva, mediante Decreto aprobado en Consejo de Minis-
tros, a propuesta del de Industria y Comercio, podrid
declararlas de “interés nacional”.

Art, 13. Todo expediente incoado por virtud de ins-
tancia, en la que se solicita la declaracién de “interés
nacional” para obtener proteccién o auxilio a favor de
determinada industria, debera someterse a la siguiente
tramitacién:

‘La instancia deberd ser “tomada en consideracion”
por la Direccién General de Industria, previos los in-
formes pertinentes, elimindndose y devolviendo al inte-
resado, con expresién de motivos, aquellas peticiones
que sean improcedentes por su inadaptabilidad al espi-
ritu y letra de log preceptos bésicos establecidos.

Contra las resoluciones de la Direccién General de
Industria podra interponerse recurso gubernativo ante
el Ministro de Industria y Comercio durante el plazo de
quince dias, a partir de la fecha de la notificacién del
acuerdo al interesado.

Las instancias y proyectos que sean tomados en con-
sideracién pasardn a ser informados, segln proceda,

“por los Departamentos a que afecte la peticién, después

de haber sido abierto concurso-informaciéon prblica en
el Boletin Ofic'al del Estado durante un plazo de gquin-
ce dias, a fin de que puedan formularse las oportunas
reclamaciones y contrapropuestas que mejoren la peti-
ci6én solicitada, en cuanto a auxilio a recibir, y respecto
a capacidad, garantia y eficacia de log servicios que ha

‘de rendir la nueva industria.

Informardn en los expedientes:

a) Los Ministerios del Ejército, Marina y Aire, cuan-
do la industria en cuestién afecte a la competencia de
los mismos.

b) El Ministerio de Hacienda, cuando se solicite el
disfrute de los beneficios que se mencionan en los ar-
ticulos 7.2, 8.° y 9.°

¢) Por la Direccién eneral de Comercio y Politica
Arancalaria, cuando haya que resolver sobre cuestio-
nes que afectan a la jurisdiccién de dicho organismo.

La Seccién correspondiente de la Direccién General
de Industria, con todos los antecedentes resultantes del
concurso y de los informes pedidos a los organismos
mencionados, formulard propuesta, que comprendera:

a) Posibilidades técnica y econémica para desarro-
llar el proyecto presentado.

b) Justificacién del auxilio que se solicita, desde el
punto de vista de “interés nacional”.

c) Condiciones generales y especiales que, en su
caso, deben consignarse en la concesion.

d) Fijacién detallada del auxilio que proceda conce-
der, determinando plazos, garantias, penalidades, rever-
siones y formas de liquidacién en caso de incumpli-
miento, suspensién o quiebra.

e) Obligaciones del concesionario en orden a mate-
rias primas, cantidad, calidad y, en su caso, precio de
los productog para servicios oficiales y de aplicacién ge-
neral y mercados.

El expediente, con la propuesta de la Seccién, pasara
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a informe del Consejo de Industria, como tltimo tra-
mite, y el Director general, con la propuesta que juz-
gue procedente, lo elevard a resolucién superior.

La concesién, en los casos que proceda, se resolvera
por Decreto deliberado en Consejo de Ministros, a pro-
puesta del de Industria y Comercio. 5

Si la resolucién es denegatoria, se resolvera por Or-
den ministerial de dicho Departamento.

Las concesiones otorgadas se publicarin en el Bole-
tin Oficial del Estado, y en el expediente se hara cons-
tar la conformidad previa del solicitante a las condicio-
nes establecidas.

Art. 14. Tanto durante la tramitacién de los expe-
dientes como después de otorgadas las concesiones, po-
dra disponer la Direccién General de Industria que por
su personal técnico se realicen ‘las inspecciones necesa-
rias para informar sobre cualquier extremo de la peti-
cién o concesiones, cumplimiento de las condiciones fija-
das en la misma o valoracién de las instalaciones, exis-
tencia de materias primas, repuestos y productos fabri-
cados.

Art. 15. La implantacién y explotacién de toda in-
dustria protegida con arreglo a la Ley de 24 de octu-
bre de 1939 quedari sometida, desde el momento en
que se publique la oportuna concesién en el Boletin Ofi-

cial del Estado, y a los efectos de su exacto cumpli-’

miento, hasta que finalice el plazo fijado en la misma,
a la inspeccién de un Consejero Delegado, nombrado al
efecto por el Ministerio de Industria y Comercio, e in-
vestido de la facultad de veto sobre los acuerdos so-
ciales de la entidad concesionaria, intervencién espzcial
que se ejercerd con independencia y sin perjuicio de las

establecidas con caricter general por la legislacién vi--

gente.

El Delegado comunicarid sin demora a la Direccién
General de Industria, para conocimiento y resolucién
superior, las decisiones de veto y suspens:én de acuer-
dos sociales que adopte.

En las industrias protegidas con garantia de interés
al capital, la actuacion y mandato del Consejero De-
legado se extenderd preceptivamente a todo el tiempo
sefialado en la concesién. En las restantes modalidades
de proteccion podréd el Ministro de Industria y Comer-
cio limitar el mandato al periodo de 1mplantac1on o al
plazo necesario para vigilar la correcta aplicacién del
auxillio concedido, y cuando este auxiio fuera de poca
importancia, podrid reducirse el mandatc del Delegado
a la practica de una inspeccién en el tiempo v forma
que se ordene para emitir el oportuno informe.

La resistencia, negativa o excusa reiterada a los fun-
cionarios del Estado que ejerzan funciones inspectoras
sobre la industria y Empresa puede llevar consigo la
caducidad de los beneficios concedidos, a partir de la
fecha de la altima visita de inspeccién o desde la fecha
de la concesion, si la industria no hubiese sido todavia
puesta en marcha, previa instruccién, en todo caso, de
expediente administrativo, en el cual se dard audiencia
a la entidad concesionaria del auxilio.

Art. 16. Los auxilios otorgados a una industria pre-
viamente declarada de “interés nacional” pueden re-
nunciarse en cualquier momento, durante la vigencia de
la concesién, por instancia elevada al Ministro de In-
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dustria y Comercio por el interesado o su representan-
te legalmente autorizado para ello, surtiendo efecto la
renuncia a partir de la fecha de su presentacién, desde
cuyec momento cesard la intervencién especial estable-
cida pb_r las clausulas de concesién, debiendo realizarse
la liquidacién correspondientes al paso de una a otra
situacién, por la representacién del Estado, quien la so-
meterd a la aprobacién superior. Se procedera anilo-
gamente cuando sea llegado el plazo de caducidad de
una concesion.

Art. 17. Entre las cldusulas de la concesién se esti-
pulardn las siguientes, aplicables a los casos de renun-

. cia a los beneficios recibidos o mcumphmlento de las

condiciones establecidas:

a) Se exigird el pago de todos los impuestos que,
en cumplimiento de las condiciones sefialadas en la con-
cesién, hubiese dejado de percibir el Estado.

b) Deberan abonarse los derechos de Aduanas no
satisfechos al realizarse la importacién, valorindolos
como si se tratase de una importacién normal.

c¢) Las cantidades que deban ser reintegradas al Te-
soro devengaran intereses de demora desde la fecha en
que sean exigibles,

d) Cuando se hubiese hecho uso del derecho de ex-
propiacién, se valorarin de nuevo los bienes a que se
haya aplicado, justipreciando la plus-valia de los mis-
mos desde la fecha de la ocupacién forzosa y abonin-
dose al expropiado el duplo de dicha diferencia de valor.

Art. 18. Cuando la Empresa o entidad beneficiada
por la Ley de 24 de octubre de 1939 acuerde reparto
de beneficios superiores al 7 por 100 se procederid de

_acuerdo con lo que establece el articulo 5.° de dicha

Ley, a cuyo efecto la representacién del Estado elevara
propuesta motivada a la Direccién General d= Industria,
a fin de que por Orden ministerial se determine la cuan-
tia que corresponde percibir al Estado en concepto de
participacién en log citados beneficios. Las cantidades
que se recauden por este concepto se ingresardn en el
Tesoro.

Art. 19. Para el debido cumplimiento del articulo 10
de la Ley y constancia de la marcha de la explotacion
de las industrias protegidas, los Delegados del Estado
en cada una de ellas vendran obligados a redactar se-
mestralmente una Memoria en la cual se analice, en
log dos aspectos técnico y administrativo, el desenvol-
vimiento de la Empresa, y estableciendo un balance de
situacién que demuestre la influencia ejercida sobre la
industria por el beneficio que les fué otorgado.

Al finalizar el plé.zo fijado en la concesién, si es so-
licitada prérroga de la misma, podri el Estado conce-
derla o no, derivando su juicio de los antecedentes for-
mados por las Memorias semestrales antedichas y de
los informes que se estimen procedentes.

La peticién de prérroga en las concesiones se resol-
verd por Orden ministerial.

Art. 20. En casos excepcionales, ¢l Estado, previa
deliberacion en Consejo de Ministros, podra condicionar
y modificar las restricciones para la concesién de los
beneficios sefialados en los preceptos de este Decreto,
en la forma que convenga y estimule en mayor grado
la realizacién del establecimiento de algunas industrias



Septiembre 1940

que ofrezcan un extraordinario y excepcional interés na-
cional. ;

Art. 21. El Ministerio de Industria y Comercio dic-
tard las disposiciones complementarias para la ejecu-
cién del presente Decreto, dentro de su jurisdiccion y
a través de sus organismos técnicos.

Art. 22. Quadan derogadas cuantas disposiciones an-
teriores se opongan al cumplimiento de los preceptos
contenidos en este Decreto.

Dado en Madrid, a 10 de febrero de 1940.—FRANCIS-
€0 FRANCO.—EI Ministro de Industria y Comercio, LUIS
ALARCON DE LA LASTRA.

NOMBRAMIENTQOS Y DESTINOS

El Diarig Oficial del MinisteTio de Marina de fecha
10 de noviembre de 1939 publica el siguiente Decreto
de 23 de septiembre de 1939, nombrando Director de
Construcciones e Industrias Navales Militares al ex-
celentisimo sefior don Juan Antonio Suances y Fer-
nandez. :

Otro de 7 de octubre de 1939 constituyendo el Consejo
Ordenador de Construcciones Navales Militares en la
forma siguiente:

Presidente, don Juan Antonio Suances y Fernandez,
Director de Construcciones e Industriag Navales Mili-
tares.

Vocales: Coronel de Artilleria de la Armada don Die-
go Sanjuin Gavira, Capitdn de Navio don Rafael Gar-
cia Rodriguez, Teniente Coronel de Ingenieros de la Ar-
mada, Habilitado d= Coronel, don Luis Ruiz Jiménez,
Comandante de Artilleria de la Armada don Manuel
Bescés de la Sierra, Comandante de Intendencia de la
Armada, don Ricarlo Isasi Ivizén, Capitdn de Corbeta
don Manuel Siinico Castedo.

A propuesta del Ministerio de Hacienda, don Jests
Garcia Valcércel.

A propuesta del Ministerio de Industria y Comercio,
don Jests Alfaro Fournier. 2

En representacién de la Rama de la construccién na-

val, don José Rubi Rubi.
_ Enero, 6—Orden de 31 de diciembre de 1939 dispo-
niendo se considere en la situacién de supernumerario,
a partir de octubre tltimo, al Capitdn de Corbeta don
José Gonzdlez Llanos, :

Enero, 12.—Orden de 5 de enero de 1940 nombrando
Delegado del Consejo Ordenador de las Construcciones
Navaleg Militares en El Ferrol del Caudillo al Coman-
dante de Ingenieros de la Armada don Rafael Cardin
Fernandez.

— Orden de 5 de enero de 1940 destinando en co-

misién a la Direccién de Construcciones e Industrias
Navales Militares al Comandante de Ingenieros de la
Armada don Antonio Zarandona Antén.

— Orden de 10 de enero de 1940 disponiendo que el
Teniente Coronel de Ingenieros de la Armada, habilita-
do de Coronel, en situacién de retirado, don Luis Ruiz
Jiménez contintie en activo servicio.

Enero, 15—Orden de 5 de enero de 1940 pasando a
la situacién de supernumerario al Coronel de Ingenie-
rosg de la Armada don José Rubi Rubi.

~— Orden de 5 de enero-de 1940 concediendo el pase
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a la -situacién de supernumerario al Teniente Coronel
de Ingenieros de la Armada don Félix Aniel-Quiroga
Redondo.

— Orden de 5 de enero de 1940 pasando a la situa-
cién de supernumerario al Teniente Coronel de Ingenie-
ros de la Armada don Miguel Poole Shaw.

Enero, 16.—Orden de 10 de enero de 1940 destinando
al Teniente Coronel de Ingenieros de la Armada don Pe-
dro Vargas Serrano al Ramo de Ingenieros del Arse-
nal de Cartagena.

Enero, 19.—Decreto de 10 de diciembre de 1939 po-
niendo la vigilancia de pesca bajo la dependencia de la
Direccién General de Pesca.

— Otro de 12 de enero de 1940 nombrando Delegado
del Estado en la Sociedad Espafiola de Construccién Na-
val al Teniente Coronzl de Ingenierog de la Armada
don Luis Ruiz Jiménez.

— Orden de 17 de enero de 1940 destinando en comi-
sién a la Direccién de Construcciones e Industrias Na-
vales Militares al Teniente Coronel de Ingenieros Na-
vales de la Armada don Juan Antonio Cerrada Gon-
zdlez de Serraldo.

Febrero, 23.—Orden de 22 de febrero de 1940 desti-
nando a la Direccién de Construcciones e Industrias
Navales Militares al Comandante de Intervencién de
Marina don Fernando Corominas Gispert. :

Febrero, 24.—Orden de 23 de febrero de 1940 dispo-
niendo que los miembros de los distintos Cuerpos de la
Armada pertenezcan a las Asociaciones benéficas de
los mismos. ;

Febrero, 28.—Orden de 24 de febrero de 1940 conce-
diendo el reingreso en la escala activa al Comandante
de Ingenieros de la Armada don Manuel Garcia Caa-
maio. :

Marzo, 2—Orden de 29 de febrero de 1940 concedien-
do la Medalla de Sufrimientos por la Patria al Capitin
de Corbeta don Angel Rivas Suardiaz.

Marzo, 5.—Orden de 29 de febrero de 1940 destinan-
do al Ramo de Ingenieros del Arsenal de la Carraca
al Comandante de Ingenieros de la Armada don Ma-
nuel Garcia Caamaifio.

Marzo, 6.—Orden de 4 de marzo de 1940 ascendiendo
al empleo inmediato y pasdndole a la escala comple-
mentaria al Capitan de Fragata don José Maria Gon-
zdlez-Llanos y Caruncho.

— Orden de 1.° de marzo de 1940 nombrando Inge-
niero Inspector de la Marina en las provincias de Le-
vante al Capitdn de Ingenieros de la Armada don Emi-
lio Ripollés de la Cruz.

Marzo, 11.—Orden de 7 de marzo de 1940 destinando
al Servicio de Construcciones Navales de este Ministe-
rio al Comandante de Ingenieros de la Armada don
Pedro ds la Rosa Mayol.

Abril, 15—Orden de 13 de abril de 1940 nombrando
Vocal de la Subcomisién de Combustibles Ligquidos al
Comandante de Ingenieros de la Armada don José Ma-
ria Leiva Lorente.

Abril, 20.—Orden de 19 de abril de 1940 nombrando
Jefe de la Inspeccién de la Direccién de las Construc-
ciones Navales Militares en Cartagena al Teniente Co-
ronel de Ingenieros de la Armada don Pedro Vargas
Serrano.
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— Orden de 19 de abril de 1940 nombrando Inspec-
tor de la Direccién de Construcciones & Industrias Na-
vales Militares en Cartagena al Capitdn de Ingenieros
de la Armada don José de la Figuera Calin, a las 6r-
denes del Jefe de la Inspeccién.

— Orden de 19 de abril de 1940 nombrando Inspec-
tor de la Direccién de Construcciones e Industrias Na-
vales Militares, a las 6rdenes del Jefe de la Inspeccién,
en Kl Ferrol del Caudillo, al Capitdn de Ingenieros de
la Armada don Jesiis Galvache Cerén.

Mayo, 1.—Orden de 27 de abril de 1940 nombrando
Jefe de la Inspeccién de la Direccién de Construcciones
e Industrias Navales Militares en El Ferrol del Caudi-
llo al Comandante de Ingenieros de la Armada don An-
tonio Zarandona Antén.

Mayo, 2.—Decreto de 26 de abril de 1940 ascendien-
do al 'empleo de General de Divisién del Cuerpo de In-
genieros de la Armada al General de Brigada don José
Togores Balzola.

— Decreto de 26 de abril de 1940 nombrando Ins-
pector del Cuerpo de Ingenieros de la Armada al Ge-
neral de Divisién de dicho Cuerpo don José Togores
Balzola. 3

— Decreto de 26 de abril de 1940 ascendiendo al em-
pleo de General de Brigada del Cuerpo de Ingenieros
de la Armada al Coronel don Francisco de la. Rocha
Riedel.

— Orden de 27 de abril de 1940 disponiendo ascien-
dan a su empleo inmediato, con antigiiedad de 5 de
enero de 1940, el Teniente Coronel de Ingenieros de la
Armada don Manuel Lépez-Acevedo, el Comandante
don Antonio Galvache y Cerdén y el Capitin don Jests
Galvache y Ceré6n.

— Orden de 27 de abril de 1940 dlspomendo ascien-
dan a su empleo inmediato el Comandante de Ingenie-
ros de la Armada don José Manuel Cavanilles Rivas, el
Capitdn don Emilio Ripollés de la Cruz y el Capitdn
don José de la Figuera y Calin.
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— Orden de 27 de abril de 1940 disponiendo ascien-
da a su empleo inmediato el Capitdn de Ingenieros de
la Armada don Alfredo Castro-Girona,

— Orden de 27 de abril de 1940 disponiendo cese en
el Servicio de Ingenieros de este Ministerio el Coman-
dante de Ingenieros de la Armada don-Ignacio Diaz
de Espafia y Mercader.

— Orden de 27 de abril de 1940 d1.~a/pon1endo pasen a
la situacién de supernumerarios los Coroneles del Cuer-
po. de Ingenieros de la Armada don Nicolds Franco Ba-
hamonde y don Jests Alfaro Fournier.

— Orden d= 27 de abril de 1940 disponiendo pasen
a la situacién de supernumerarios los Tenientes Coro-
neles de Ingenieros de la Armada don Juan Antonio
Cerrada y Gonzilez de Sarralde y don Antonio Galva-
che Cerén, y los Comandantes del mismo Cuerpo don
Adolfo Marifio Lodeiro y don Fernando de Rodngo y
Jiménez.

Mayo, 6—Orden de 30 de abril de 1940 nombrando
Vocs.l de la Comisién Inspectora de las obras de este
Ministerio al Coma.ndante de Ingameros de la "Arma-
da don José Maria de Leiva y Lorente. =%

Mayor, 23.—Orden de 21 de mayo de 1940 nombran-
do-Jefe del Centro de Estudios y Proyectos del Con-
sejo Ordenador de la Direcci6n de Construcclones & In-
dustrias Navales Militares al Coronel de Iugemeros de
la Armada don Jesiis Alfaro Fournier.

Mayo, 30.—Decreto de 17 de mayo de 1940 por el que

. se dispone cese en el cargo de Director general de Co-

municaciones Maritimas don Jests A].faro Fournier.
Mayo, 31.—Decreto de 17 de mayo de 1940 nombran-
do Jefe de la Inspeccién General de la Direccién de
Construcciones ¢ Industrias Navales Militares al Ge-
neral de Brigada de Ingemeros de la Armada don Fra.n~
cisco de la Rocha Riedel.
~— Decreto de 17 de mayo.de 1940 concedlendo el em-
pleo honorifico de General de Brigada al Coronel de In-
genieros de la Armada, en situacién de retlrado don
Claudio Alderegula. Lima. o
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UNA NUEVA MANDRINADORA-CEPILLA-
" DORA COMBINADA PARA ASTILLEROS

Por el doctor Francisco Liesau, en colaboraciéon con la
Casa SCHIESS, A. G.

El aumento del ntimero de piezas grandes que se
mecanizan hoy dia en los astilleros y en las fébricas
de maguinaria grande en general han determinado una

intensificacién en el empleo de fresadoras paralelas,
_ mandrinadoras-fresadoras horizontales, fresadoras de
pértico, cepilladoras, cepilladoras-fresadoras y . otras
varias simples o combinadas a base de ‘los tipos de
- méquinas clasicas conocidos.
T pesar de esto, se dejé sentir la necesidad de una
méquina con la cual se pudiera efectuar tanto el fre-
-sado previo y €l acabado de piezas fijas sobre la pla-
ca de sujecion, como el cepillado de las mismas, y que
permitiera, ademsés, el empleo de otras méiquinas-he-
- rramientas dispuestas a su lado sobre la misma placa.
Esto condujo a la construccién de la mandrinadora-
cepilladora para superficies verticales y horizontales
- representada en la adjunta fotografia.
La méquina se compone de la bancada, del mon-

tante desplazable sobre ésta y del cabezal, desplazable
verticalmente sobre el montante. En el cabezal estdn
dispuestos el manguito del husillo, desplazable hori-
zontalmente con el husillo fresador y el carro de ce-
pillar, regulable en sentido axial.

Con esta méquina se pueden fresar y cepillar super-
ficies verticales y horizontales de unos 4 metros de al-
tura por 9,5 de ancho, para lo que junto con: los mo-
vimientos de avance necesarios del montante sobre la
bancada y del cabezal a lo largo de las guias del mon-
tante se han previsto avances de fresado y de cepilla-
do. Ademés, el desplazamiento del montante, del cabe-
zal y del husillo de fresar en sentido axial pueden efec-
tuarse de un modo rapido mecédnicamente.

El accionamiento del cepillado se efecttia por medio
de un motor reversible de corriente continua, alimen-
tado por medio de una conmutatriz Leonardt, dispues-
to en el montante, y cuyo nimero de revoluciones es
variable en la relacién 1 : 3. El accionamiento para fre-
sar se efectiia por medio de un motor de brida regula-
ble, dispuesto en el cabezal. Hay, ademés, motores es-
peciales para-el accionamiento del avance de fresado,
para el desplazamiento ripido y de cepillar del mon-
tante y del cabezal, para el desplazamiento rapido del
husillo de fresar, para la bomba de engrase, etc.

El dispositivo de desplazamiento rapido esti cons-
truido de tal modo, que puede ponerse en marcha in-
cluso estando funcionando el avance de fresado para
poder pasar ridpidamente sobre partes que no han de
ser trabajadas. El carro de cepillar se compone de la
larga corredera, desplazable verticalmente, y de la ca-
beza giratoria que va sobre ésta, y que a su vez lleva
un porta-herramientas giratorio con dos porta-cuchi-
llas, de modo que la méquina se puede utilizar para
cepillar en plano vertical y horizontal. Por medio de
embragues de sobrecarga graduados se elimina todo
peligro de rotura, produciéndose la parada instanta-
nea al eventual choque del montante o el cabezal

Un dispositivo especial de transporte de las viru-
tas permite la cémoda eliminacién de las que caen
entre la bancada y la placa de sujecién por medio de
una cinta de transporte dispuesta a lo largo de ésta,
que lleva las virutas a una caja colocada en un foso
al extremo de la bancada, y que se saca simplemente
para su vaciado por medio de la gruaa.

CONSTRUCCIONES EN GUIPUZCOA

En la provincia de GuipGzcoa, que no cuenta con
grandes factorias ni astilleros, existe, sin embargo,
una Industria Naval de relativa importancia, que se
dedica exclusivamente a la construccién de embarca-
ciones menores y de bugues pesqueros y sus aparatos
propulsores.

El afio 1937, recién liberada la citada prewvincia, se
terminé la construcciéon y se construyeron CUAREN-
TA Y NUEVE embarcaciones menores, a remo o a
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motor, con 99 toneladas de arqueo, y ONCE bugques
pééqueros con un total de 610 toneladas.

En 1938 la produccién fué de OCHENTA embarca-
ciones menores, con 106 toneladas, y de OCHO bu-
ques pesqueros, con 329 toneladas.

En 1939 el nimero de embarcaciones menores cons-
truidas fué de SESENTA Y OCHO, con un total de
192 toneladas, y de QUINCE buques pesqueros, con
940 toneladas.

. En el primer semestre del afio actual se han cons-

truido ya TREINTA Y NUEVE embarcaciones meno-

res, con 132 toneladas, y OCHO pesqueros, que suman
459 toneladas de arqueo total.

En estos tres afios y medio, por lo tanto, y a pesar
de las dificultades con que se ha tendo que luchar a
causa de las circunstancias porque hemos atravesado
y seguimos atravesando, se ha construido un total de
236 embarcaciones menores con 529 toneladas y 42 bu-
ques pesqueros con 2.338 toneladas.

De estos 1ltimos, y a excepcién de cuatro unidades
construidas de acero por la actua] Casa Luzuriaga, de
Pasajes, con 600 toneladas de arqueo, los demas bu-
ques son de madera, correspondiendo a Pedro Manuel
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Egafia, de Motrico, 21 de ellos, con 948 toneladas de
arqueo total.

El nimero de motores Diesel construidos en el ex-
presado tiempo por Yeregui Hermanos, de Zumaya, as-
ciende a 27 de 12; 13 de 20; 3 de 30; 5 de 40;-6 de 45;

4 de 60, y 6 de 70 caballos efectivos, aparte de 38 mo-

tores de explosién de 3 a 24 caballos, habiéndose -cons-
truido, ademaés, algunas médquinas de vapor y calde-
ras per los talleres Lasa, de Pasajes, y los de Unanue
y de Balenciaga, en Zumaya.

En la actualidad se hallan en vias de construceién en
la Casa Luzuriaga, de Pasajes, un remmnlcador a pro-
pulsién eléctrica, para las obras del puerto, y un yate
con motor auxiliar, y se preparan para empezar se-
guidamente las obras de seis buques pesqueros de ace-
ro de unas 150 toneladas.

La Casa Balenciaga, de Zumaya, por tultimo, ha sido
autorizada para ampliar sus talleres y construir una
grada para buques hasta de 1.000 toneladas, obra que
debe estar terminada para fines del afio actual.

Para terminar y como complemento a lo dicho, se
debe manifestar que la provincia cuenta con el dique
flotante de Luzuriaga en el puerto de Pasajes, capaz
para buques hasta de 1.900 toneladas.

a tener un resumen de los mismos,

su importancia lo aconseje.

fotografica de los mismos.

REVISTA DE REVISTAS

A instancia de numerosos suseriptores que durante la dominacién rojo-
separatista se vieron precisados a abandonar sus bibliotecas, repetimos
la distribucién de nuestra seccién de “Revista de Revistas”, y en niimeros
sucesivos dedicaremos una hoja de la misma a recopilar aquellos articulos
de interés que se han publicado en nuestra Revista desde su fundacién, y
que deseen nuestros lectores, para que, de esta manera, puedam volver

A partir del préximo namero iniciaremos otra vez la publicacion de
referencias de articulos profesicnales de otras Revistas, tanto para su
conservacion em forma de ficha como en forma de extracto en los que

Procuraremos también remitir copms de 'los articulos que se nos soli-
citen, mediante el abono de los 'gastos que ocasione su cbtencion, dentro,
" claro es, de las dificultades que de momento existen para la reproduccion

Por tultimo, trataremos de ir publicando en fichas los !articulos publi-
cados desde 1936 que resulten de interés, para tratar de salvar la falta
de informacion técnica em la época de nuestra gloriosa Cruzada.
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Notacién para resistencia a la marcha

y propulsiéon de buques

Comunicacion del ‘Canal de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo

Por MANUEL L.-ACEVEDO, Coronel de Ingenieros de la Armada.

SUMARIO
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12. Rendimientos:
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13. Valores adimensionales de R. E. Froude.
Bibliografia. ;

El asunto de las notaciones constituyé siem-

_pre materia de estudio cuidadoso en casi todos.

los paises. En particular la referente a la resis-
tencia a la marcha y a la propulsion de buques
ha sido tema preferente en los Congresos in-
ternacionales de Directores de Canales gque tu-
vieron lugar en los ultimos afios anteriores a la
guerra. En los debates habidos con este motivo
se pretendia unificar las notaciones de los dife-
rentes paises para llegar a una notacion inter-
nacional.

Ligada, sin embargo, la cuestién de la nota-
ciébn a cuestiones de recia raigambre nacional
—la tradicién, que vale tanto como decir ar-
chivo, y la lengua—, no fué posible que los
acuerdos internacionales entre paises de larga

-y, hasta cierto punto, independiente formacién

en la técnica naval, alcanzasen mas alld que a
la adopcion de unos pocos simbolos correspon-
dientes a las magnitudes de méas frecuente con-
sideracion en los trabajos de los Canales.

El sistema de notaciones que aqui se presen-
ta, con un objeto enteramente diferente y, por
lo tanto, mucho mas completo que los citados
acuerdos internacionales, es el que generalmen-
te se emplea en la actualidad en el Canal de Ex-
periencias de El Pardo.

Para su redaccién se han tenido en cuenta:
en primer lugar, estos acuerdos internacionales,
los cuales se ha procurado aceptar entretanto
su adopcién no significase confusiéon dentro de

los usos impuestos por nuestra lengua y tradi-
cién (1); en segundo lugar, los trabajos pre-
sentados por diferentes paises en los referidos
Congresos, especialmente en los celebrados en
La Haya, en 1933 (Bibliografia 1), y en Pa-
ris, 1935 (B. 2); por ultimo, algunos otros tra-
bajos particulares, entre los cuales se deben ci-
tar como los mas importantes los de la Vasca
Nazionale de Roma (B. 3) y los de Telfer (B. 4),
Horn-Weinblum (B. 5) y Gutsche (B. 6).
Con relacion a la mayor parte de estos traba-
jos, el sistema de notaciones que aqui se pre-
senta se diferencia de ellos, aparte de su ma-
yor extension, en que acaso el objeto que prin-
cipalmente se persigue, mas que el de fijar un .
simbolo para cada caso, es el de definir de una
manera precisa (en algunos casos incluso me-
diante férmula) el concepto geométrico o fisi-
co de cada magnitud. Consideramos, en efecto,
que la adopcion de un simbolo carece de ver-
dadera utilidad si la magnitud que con él se ex-
presa no se mide siempre con arreglo a una de-
finicién o criterio uniforme y preciso. A seha-
lar, pues, un criterio de esta clase es a lo que
principalmente se encamina el presente trabajo.
Debiendo aplicarse el sistema de notaciones

que se presenta a la experimentacion con mo-

delos, se ha previsto para este caso la misma

(1) Figuran en la columna “Internacional” de las no-
taciones.
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notacién, pero diferenciada con un acento. Por
ejemplo:

L = Eslora del Buque, L' = Eslora del Modelo.

Como antes queda dicho, este sistema de no-
taciones es el que actualmente se emplea en el
Canal de El Pardo, tanto en el desarrollo de los
trabajos del funcionamiento interior, como pa-
ra la presentacion de los trabajos en las rela-
ciones exteriores. Su consulta podra, pues, ser-
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vir en todo caso para facilitar esta vida de re-
lacion.

Pero &Btlmanamos de mas provecho que su
publicacion en las paginas de INGENIERIA
NAVAL pudiera ser base de discusién para que,
mediante las atinadas observaciones y aporta-
ciones de otros compafieros, fuese no solamen-
te perfeccionado en su especialidad, sino tam-
bién extendido a las demés ramas de la Cons-
truccion naval.

INTER-

NACIONAL  AUTOR UNIDAD DE MEDIDA

DELE T ONGINCSTE 0N

1.—.GENERALES:
‘a i Escala—Relacién de semejanza geométrica:
L
a—=—",
Ll
g g m 82 Aceleracion de la gravedad:
Valor local en El Pardo: g — 9,80 m s-2.
Valor normal: g —9,81m s> ?
Y ¥ kg m3 Peso especifico (peso de la unidad de volumen) :
Valor normal cuando corresponde a g—9,81 m s-*,
Valor local cuando corresponde a la g local,
P P kg m st Densidad de masa (masa de la unidad de volumen) :
2
p=—r
g
(El peso especifico y del numerador es el correspond.lente
a la aceleracién g del denominador.)
p (agua destilada a 4°C) —101,9368 kg m-*s*
Pr — Densidad relativa:
P Y/ g ~ Yem
101,9368 1000,/9,81 1000
es decir, €l nimero que expresa en {m- el valor del peso
especifico normal de un cuerpo es el valor de su densi-
dad relativa.
© kg m?s Coeficiente de viscosidad dindmica:
T
du/dy . :
v v m2 st Coeficiente de viscosidad cinemaética:
y=p/ p-
K kg m* Constante de capilaridad.
P % me 82 Coeficiente de capilaridad cinematica:
®=x/p.
t °C Temperatura.
h m Rugosidad absoluta de una superficie.
h/1 — Rugosidad relativa de una superficie (I = longitud de
referencia).
A kg m-%52° g1,825 Coeficiente de friccién de la férmula de R. E. Froude.
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2.—CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DE LA CARENA:

L L m - - Eslora entre perpendiculares:

Perperdicular de proa: Interseccién de la flotacién con

la roda. K
Perpendicular de popa: Interseccién de la flotacién con
la arista de popa del codaste popel (popa de rabo de gallo,
eliptica y timén ordinario); interseccién de la flotacién
2 2 con e! eje del timén (popa de rabo de gallo, eliptica y ti-
= moén currentiforme); interseccion de la fictacion con la

: propia carena (popa de crucero) (1).

A ; m Eslora maxima de la carena.
B m Manga maxima de la carena, fuera de miembros.
T

m Calado, en general.—Calado medio cuando no se espe-
' : cifiquen otros calados. :

Tpr : m - Calado en la perpendicular de proa, sobre el canto bajo
: de la quilla interior,

4 m ‘ Calado en la perpendicular de popa, sobre el canto bajo
de la quilla interior.

4 i m Calado medio (a la mitad de la eslora entre perpen-
diculares) sobre el canto bajo de la quilla interior.

L m Longitud del cuerpo cilindrico central.

0 ® m? y Area sumergida de la cuaderna maestra, fuera de
miembros:

La cuaderna maestra es la determinada en posicién por
la ordenada méaxima de la curva de dreas de cuadernas
para la flotacién sin diferencia de calados, correspondien-
te al calado medio que se considera.

Cuando ‘existe un cuerpo cilindrico central, la cuaderna
maestra es la cuaderna media de dicho cuerpo cilindrico
central.

A m? Area de la flotacion, fuera de miembros.

S S . m? Superficie mojada de la carena:
Mientras no se indique expresamente otra cosa, se tra-
ta de la carena sin apéndices.
V,v v m? Volumen de la carena, fuera de miembros:
: Mientras no se indique expresamente otra cosa, se tra-
ta de la carena sin apéndices.
A A t (Buque) Desplazamiento de la carena, fuera de miembros:

kg (Modelo) Mientras no se indique expresamente otra cosa, se tra-
ta de la carena sin apéndices.

Agua dulce y—1,000 t m-®
Agua salada y—1,026 t m-*
Modelo: Agua dulce y=—1000kg m-*

Buque:
A—y 4

5 s =5 Coeficiente de bloque:
PSR A 2
LET.

(1) Segin conclusiones acordadas en los Congresos Internacionales de Directores de Canales, en La Haya (1933),
Londres (1934) y Paris (1935). : ;

(2) Para la determinacién de los coeficientes de la carena sé supone, en general gue las mangas méximas de la
carena, flotacién y cuaderna maestra son una misma, asi como también que el calado medio coincide con el calado
en la maestra. Sin embargo, en el caso de que por la forma de la carena no sean pricticamente admisibles las suposi-
ciones anteriores, debe tomarse para cada una de dichas magnitudes el valor que exactamente le corresponda, de
acuerdo con la definicién del coeficiente de que se trate,
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(2%

far

Qpr

Cpp

Por

$op

Po pr

Coeficiente de afinamiento de la flotacién:
A
o= 1)
LB

Coeficiente de afinamiento del drea sumergida de la
cuaderna maestra: :

®
B= (trs
BET:
Coeficiente cilindrico horizontal :
v
= 1)
R L
Coeficiente cilindrico vertical:
v
Qo — (69]
AT,

Coeficiente de bloque del cuerpo de proa (desde la cua-
derna media a la perpendicular de proa):
Vi
b —————— @)
1/2LBT.

Coeficiente de bloque del cuerpo de popa (desde la cua-
derna media a la perpendicular de popa):
. v.FP

Bhor—- s i 1)
1/2LBT,

Coeficiente de afinamiento de la flotacién del cuerpo
de proa:
Aﬂr

4 =——-— @)
1/2LB
Coeficiente de afinamiento de. la flotacién del cuerpo
de popa: e
Az
s @)
1/2LB

Coeficiente cilindrico horizontal del cuerpo de proa:

Vor
p=——— @
1/2L®
Coeficiente cilindrico horizontal del cuerpo de popa:
Vip
D e e e 1)
1/2L® ;
Coeficiente cilindrico vertical del cuerpo de proa:
, v
Pogr ——————— (8)
A, Ta

(1) Para la determinacién de los coeficientes de la carena se supone, en general que las mangas méaximas de la
carena, flotacién y cuaderna maestra son una misma, asi como también que el calado medio coincide con el calado
en la maestra. Sin embargo, en el caso de que por la forma de la carena no sean practicamente admisibles las suposi-
ciones anteriores, debe tomarse para cada una de dichas magnitudes el valor que exactamente le corresponda, de
acuerdo con la definicién del coeficiente de que se trate.
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v oo

tga

tgB

r—a
R
R—a

grados sexages.

grados sexages.

m

m

8

Coeficiente cilindrico vertical del cuerpo de popa:
: vw
Pom— 1)
Ay Ta
Angulo de astilla muerta de la cuaderna maestra.
Coeficiente de astilla muerta de la cuaderna maestra.
Angulo de derrame de la cuaderna maestra.
Coeficiente de derrame de la cuaderna maestra.
Radio metacéntrico transversal. .

Altura del centro de gravedad sobre el centro de ca-

rena.

Altura metacéntrica transversal.
Radio metacéntricc longitudinal.

Altura metacéntrica longitudinal.

3.—CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DEL PROPULSOR:

D

[ A e e S L i e

- g S Cf W

grados sexag.

Diametro exterior.

Radio exterior.

Diametro del niucleo.

Radio del nucleo.

Diametro intermedio cualquierﬁ.

Radio intermedio cualquiera.

Numero de palas.

Inclinaciéh de la generatriz base (rake).

Area del disco:
A, — 7 D*/4.

Area proyectada de todas las palas.
Area desarrollada de todas las palas:

El contorno de esta 4rea estd directamente formado
por los extremos de las secciones cilindricas desarrolla-
das (2).
Longitud de una seccién cilindrica de la pala.
Espesor maximo de una seccién cilindrica de la pala.

Relacién de espesor de una seccién cilindrica de la pala:
=&/l

‘ :

(1) Para la determinacién de los coeficientes de la carena se supone, en general, que las mangas maximas de la
carena, flotaci6én y cuaderna maestra son una misma,. asi como también que el calado medio coincide con el calado
en la maestra. Sin embargo, en el caso de que por la forma de la carena no sean pricticamente admisibles las suposi-
ciones anteriores, debe tomarse para cada una de dichas magnitudes el valor que exactamente le corresponda, de
acuerdo con la definicién del coeficiente de que se trate. >

(2) Segin conclusiones acordadas en los Congresos Internacionales de Directores de Canales, en La Haya (1933),
Londres (1934) y Paris (1935).
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Bi

grados sexag.

grados sexag.

grados sexag.

grados sexag.

Paso geométrico de la cara de presion de una seccion
cilindrica de la pala.

Para propulsores de paso constante es el paso geomé-
trico de la cara de presién del propulsor.

Angulo del flujo, correspondiente a una seccion cilin-
drica de.la pala:
V. A
—arc tg
o 7 T

_B—arctyg

Angulo de ataque, correspondiente a una seccion cilin-

rica de la pala:
: P
a—alctlg

SIS
277 ; :
Angulo inducido del fiujo, correspondiente a una sec-
ci6én cilindrica de la pala: :
tg B; —tg B/n: (tedrico). :
Angulo inducido de ataque, correspondiente a una sec-
cion cilindrica de la pala:
P

s; —=arctg

—— (tedrico).
AT
Anchura media de la pala:

Definida segtn Taylor (Speed and Power of Ships, 1933,
.. pagina 86). :

4—VELOCIDADES Y CIRCULACION:

. Cq

Ct

(1) - Ntimero de

58

mSs?

nudos o ms?

seglin convenga.

nudos o m s*

seglin convenga.

rev. minuto?
: rev. 83

radianes s+

m s

m 8t

mss
m 83t

m'.! S-l

Velocidad de referencia, en general. :

Velccidad de #vance de la carena.

Velocidad media axial de entrada del agua en el pro-
pulsor afecto a la carena.—Velocidad de avance del pro-

pulsor aislado.
Nimmero de revclucicnes del propulsor.

Velocidad angular:

60
Velocidad relétiva, en general.

Velocidad abscluta, en general—Velocidad de propa-
gacion de la ola.

Velocidad absoluta axial.
Velocidad abscluta tangencial.

Circulacion.

revoluciones por segundo del propulsor (Paris, 1935).
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5.—~FUERZAS Y MOMENTOS:

R.,(2) R

M
Q Q

kg
kg
kg
kg
kg

kg
kg
kg

kg
kg

kg

kg

kg

kg

kg
m kg

m kg 5

(1) Segin férmula (Paris, 1935).

(2) Tedrica (Paris, 1935).

Fuerza, en general.—Traccién en remolcadores.
Resistencia, en general.
Resistencia regida por la ley de Froude, en-general.

- Resistencia régida por la ley de Reynolds, en general.

Resistencia de remolque:
R, =R, R, 4+ R,
Resistencia de friccién, por friccion tangencial del
fliido (regida por la ley de Reynolds).
~ Resistencia normal de presion:

R.—R. |+ R, (carena de superficie).
R,—R,, (carena sumergida).

Resistencia de presion, por formacion de torbellinos y
desprendimiente de la capa limite (regida por la ley de

" Reynolds).

Resistencia de presion, por formacién de olas (regida
por la ley de Froude).

' Resistencia de presioén, inducida, para cuerpos con Sus-
tentacion dinamica (de caracter potencial).

Resistencia residuo, segin el método de W. Froude,
para carenas de superficie, sin sustentacion dinamica:
R,=R,—R;—R,—R, | R,.

Resistencia de perfil, en Aercdindmica, para cuerpos
sumergidos:
R,=—R; + R,=R;,+ Ry
entonces:
R,=R, -} R..
Correccién de la resistencia de friccion en el ensayo
de autopropulsion: :

RJ’
F,—R',— (Método de W. Frcude).
T
_'u‘

.Yf
et B Aua g s (R; y R’, segtn la for-
BT 085 : mula de R. E. Froude.)
ey > (R, y R, segtin f6rmu-
F.= ¢/ —%) s’ las de acuerdo con la ley

de Reynolds.)

Sustentacion, en general.
Para la sustentacién estética:
A=A

Empuje del propulsor.
Momento, en general.
Momento de giro del propulsor.
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6.—PRESIONES:
P kg m* Presion, en general.—Presion estatica.
q q kg m-* Presion dinamica:
: , vt
g .
2
e e kg m* Tension del vapor de agua.

7.—INFLUENCIAS RECIPROCAS ENTRE CARENA Y PROPULSOR (1):

T-R, kg Succién: T y R, se refieren a una carena en las mismas
condiciones, con la tinica diferencia de la presencia del pro-
pulsor para el valor de T. :

0 — Coeficiente de succion:
T-R, B,
00— ; T—
d i 1-6 v
V-V. - Nudos o ms? Velocidad absoluta media de la estela en el plano del
segln convenga.  propulsor. :
¥ — Coeficiente de estela:
V-V,
v= SN )
v
(1) Succion:
( Succi6n. = T-R, Coeficiente de succién 0.
TR — \ Thrust deduction. — { Thrust deduction coeficiente t.
SR T l Sogziffer 0.
’ Risucchio. : R./T = Coefficiente di risucchio 7,.
9 +n—1; =n, —1-¢ (thrust deduction factor).
Estela: : V-V, Coeficiente de estela .
— ! Taylor's wake fraction 1.
s Estela. v Mitstromziffer y.
. __ ) Wake.
V-V.= { Mitstrom. V-V, .
: Seia. =— Froude’s wake percentage w.
vn
V/V, — = Coefficienie di scia 7,.

Relaciones entré las diferentes expresiones de la estela:

Entre ¢ v w (Froude): Entre 7
¢y vy Entre w (Froude) y =.:
w ¥ ' Ne-— 4 1
= w= Y= s w—y,—1 9,—1 w
1+w 1—y 7 1y =1 2 v

7. —1/1 —w (Taylor’s wake factor).
(Continuard).



La pulverizacién directa en los motores
Diesel

(Continuacion.)

Se precisa, pues, hacer funcionar un sistema
de pulverizacion en condiciones idénticas a las
que ha de trabajar en el cilindro motor y medir
la fase practica para distintas presiones de pul-
verizacion.

A continuacién, hacer variar las otras varia-
bles para conocer su influencia.

Después de la presién de pulverizacién, ia
mayor influencia en la deformacion de la faze
debe ser atribuida a la longitud del tubo y a su
diametro. En efecto, cuanto mas volumen pre-
senten estos conductos, el efectc de acumulador
de los mismos sera mayor. Igualmente ocurri-
ra cuando Ias paredes de los tubos sean mas
delgadas. :

Tiene una importancia capital para el buen
funcionamiento térmico de un motor Diesel que
la fase teérica no sea demasiado grande, por-
que la combustién de las ultimas gotas no pue-
de ser buena, debido a que, por regla general,
la pulverizacién no tiene penetracion suficiente
para hacer llegar el combustible a la regién
donde se encuentra carburante virgen. También
el rendimiento del ciclo es mejor cuanto menos
dura la fase practica.

PROBLEMA SEXTO

Determinacion de la pulsacion.

La pulsacién aumenta considerablemente cuan-
do la presioén de pulverizacion sube y cuando la
longitud del tubo aumenta.

La influencia de la presion se comprende fa-
cilmente teniendo en cuenta que a mayor pre-
sion del muelle corresponde casi siempre ma-
yor diferencia entre ésta y la presion residual,
y cuanto mas grande sea esta diferencia, mas
tiempo necesitara el combustible para dilatar el
conducto de pulverizacién y alcanzar la presion
del muelle.

La longitud del tubo
cia atn,

La onda por presién tiene que transmitirse
desde la bomba a la pulverizadora con una ve-

tiene mas importan-

(1) Véase el nimero anterior.

Por ANDRES FEDERICO BARCALA, Ingeniero Naval.

locidad parecida a la del sonido en medios li-
quidos (un poco mayor, como luego veremos).
Aungue, naturalmente, esta velocidad es muy
grande, y, por lo tanto, el tiempo que tarda en
trasmitirse la onda en una longitud practica de
tubo es muy pequefia, representa, sin embargo,
unos cuantos gradcs de cigiieiial, sobre todo en
los motores rapidos,

La longitud del tubo tiene también otra in-
fluencia secundaria sobre el tiempo de la pul-
sacion, que es que aumenta el volumen de ‘lcs
conductos de combustible. Naturalmente, nece-
sitard més tiempo la bomba para subir la pre-
sién desde la presion residual hasta la presién
de muelle.

La bomba de combustible tiene también, por
decirlo asi, su pulsacion interna. Lo mismo su-
cede con la pulverizadora.

Por esto podemos considerar que el tiempo
de pulsacién consta de tres sumandos:

1° Es el que invierte la onda de presion
para producirse en la bomba y llegar a la val-
vula de retencién de descarga.

2.> El necesario para transmitirse a lo lar-
go de todo el tubo hasta la misma pulverizado-
ra; y :
3.° " El que se precisa para entrar en la val-
vula y levantar la aguja, venciendo su inercia y
la presioén del muelle.

De estos tres sumandos, el principal es el se-
gundo, y, ademas, el que mis interesa conocer,
por las siguientes razones:

Una vez terminado en un motor un tipo de
bomba y de pulverizadora, y probado en el ban-
co de pruebas con resultados satisfactorios, la
pulsacion debida a la bomba y a la pulveriza-
dora ya no cambia; pero no sucede lo mismo con
el tubo (que es necesario renovar durante la
vida del motor), porque sucede, si no se toman
precauciones especiales, que el motor queda a
una regulacién que no es la misma que recibié
en el banco de pruebas.

En los motores que tienen un bloque comiin
para todas las bombas de combustible y un ni-
mero crecido de cilindros, el conocimiento de
este segundo sumando de la pulsacién es de in-
dole capital, hasta tal punto, que se precisa una
regulacion distinta para cada cilindro, hacién-
dose asi de manera rutinaria, incluso Ios mis-
mos maquinistas.
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En algunos tipos muy modernos de motores
de dos tiempos reversibles, la leva de la bomba
de combustible es simétrica, de tal manera, que
el eje auxiliar de camones no tiene que hacer
ninglin desplazamiento ni ningin giro para el
cambio de marcha. Esta disposicior, que sim-
plifica grandemente la construccién de la ma-
quina, tiene el inconveniente de hacer muy difi-
" cil la regulacién, puesto que si un cilindro, por
ejemplo, esta demasiado avanzado, al! retardar
el camén de la bomba en sentido de marcha
avante se avanza en sentido de marcha atras.
La Unica manera practica de regular el motor
es alterando la longitud del tubo de combusti-
ble, con lo cual la pulsacién varia. Es, pues, im-
portantrllmo el conocimiento de la influencia
del tubo en la pulsacion.

No pudiendo calcular a priori ni la velocidad -

de transmisién de la onda ni la influencia del
tuko en la pulsacién, se precisa de experiencias
para el exacto conceimiento de este importanti-
simo fenémeno.

- PROBLEMA SEPTIMO

Rendimiento volumétrico de la bomba
de combustible.

El rendimiento volumétrico puede expresarse

por la férmula
4

Q@ —

1
—ada
4

en donde ¢ es el consumo de combustible por
ciclo; d, el diametro del plston en la bomba y
aes Ia carrera activa del mismo.

Eiste rendimiento volumétrico no es constan-
te. Varia principalmente con la presion de pul-
verizacién, naturalmente, en sentido inverso a

la misma, y también varia (por lo menos, en las

bomkas modernas sin valvulas) con la carga de
la bomba, como veremos después, al explicar las
experiencias,

No puede determinarse ni su variacién ni si-
quiera sus valores absolutos mas que por pro-
cedimientos experimentales.

PROBLEMA OCTAVO

Ecuacion general de pulverizacion.

Todas las constantes que intervienen en el
sistema de pulverizacion estan ligadas por la
ecuacion general, cuyo planteamiento se basa
en el hecho evidente de que la cantidad de com-
bustible que consume la bomba en cada cicle
tiene que ser igual a la que pulveriza la valvula
en cada fase.

Ademads, para que la pulverizacién sea uni-
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forme se precisa que la bomba y la pulveriza-
dora consuman el mismo combustible en la uni-
dad de tiempo, conservandose la presién de pul-
verizacién constante. :

La cantidad que sale por la tobera en un
tiempo elemental di es

de—=g¢oV P, —P,dt

usando la notacién anterior.
La cantidad que sale de la bomba en el mls-
mo tiempo dt es igual a
da
de—pA——38dt
dt

en donde . es el rendimiento volumétrico; A, el
area del piston;
da

dt

es la derivada de la carrera activa, con rela-
cién al tiempo, o sea la velocidad del pistén de
la bomba, y §, la densidad del combustible,
Igualando las dos expresiones de dc, obtene-
mos la ecuacién general de pulverizacion, que
es la siguiente: ;
e e _
q:a\/Pl,——P,,dt:pAS(——) at -7 . (1)
ar

Integrando dicha ecuacién resulta:

f ; = I :
20V P,—P,dt= | ,pA8vid,
o bien :
fooaVP,—P, =P pAsv.

7 5
poV P,—Poz(——),uAS‘v 2)

en que la f representa la fase practica; f, la

tedrica;
f

f’

el coeficiente de deformacion de la fase, y v, la
velocidad del piston de la bomba.

La integracion de la ecuacién (1) para obte-
ner la ecuacion (2) presupone que la velocidad
del émbolo v sea constante y que lo mismo ocu-
rre cen la presion de pulverizacion,

Ambos casos no ccurren rigurosamente en la
practica, pero si el camén esta dibujado correc-
tamente sélo se aprovecha para la carrera ac-
tiva aquella parte de su perfil que produzca

da
——— constante.
dt

Como ya hemos dicho, hay algunas marcas
de bombas que no realizan

da
—— —constante,
dt
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sino més bien
d’a
———constante.
dt?

Sin embargo, insistimos que para motores
- medianos y grandes debe realizarse la primera
de las condiciones.

Algo parecido puede decirse de la pulveriza-
dora en la que se supone rendimiento unidad.
En la préctica, conforme veremos en las expe-
riencias, este rendimiento es muy alto. Es sufi-
cientemente exacto, por lo tanto, la integracién

INGENIERIA NAVAL

Como P, puede variar a nuestro antojo sin
mas que apretar mas o menos el muelle de la
pulverizadora, y las demas cantidades de la
ecuacion (2) pueden conservarse constantes den-
tro de ciertos limites, se comprende que puede
haber instantes en que

7

f

sea mayor o menor que la unidad.
También puede obtenerse una ecuacién de

T
RN

Fotografia 2

de la ecuacién (1) conforme se ha hecho para
abtener la ecuacion (2).

Examinando esta ecuacién, observamos que
conservandose constantes la bomba y la pulve-
rizadora, el coeficiente de deformacion de dia-
grama depende de la presién de pulverizacion,
conforme ya adelantamos mas arriba.

Si queremos obtener la presion de pulveriza-
cién que realiza la fase tedrica, es decir, la que
para un conducto de combustible determinado
hace que

AN

I

se obtendra de la ecuacion (2)

g S A v
;o :(——): + P,. (3)
90

pulverizacién directamente concciendo el con-
sumo 'de la bomba, aunque no sus dimensiones.

Sea ¢ el consumo por ciclo y f el tiempo de
la fase practica. En este caso,

c—opof \f_PPfWPT,

de donde
c s L TR
. i \] Pp s Por
f
y si f = f’, siendo la fase tedrica conocida, re-
sulta
c/f -
Pp:(—)"’-i-Pm (4)
Qa

en donde ¢/f’ es el consumo por segundo de la
bomba.
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Estas férmulas ligan todos los elementos de
la pulverizacion, y su exactitud debe ser com-
probada por experiencias.

PROBLEMA NOVENO
Influencig de la velocidad del motor.

Cuanto se ha dicho se refiere a la velocidad
de régimen y bastaria para las necesidades de
la practica en el caso de grupos electrégenos,
cuyo niimero de revoluciones debe ser practica-

Nimero 64

en grados, resultando con esto una mejora en el
rendimiento térmico del ciclo Diesel. En efec-
to, como es sabido, depende muchc este rendi-
miento de la llamada relacién de plena presién,
o sea la relacién entre los volimenes de la ca-
mara de combustién al empezar y terminar la
misma. Naturalmente, siendo la fase mas pe-
quefia en grados, esta relacién es menor y el
rendimiento mayor.

La consideracién presente explica el fenéme-
no de que las curvas de consumo de los moto-
res modernos son bastante tendidas en el sen-

Fotografia 3

mente constante; pero no asi para motores pro-
pulsores, sobre todo para buques de guerra, en
los cuales la velocidad de giro varia de unos re-
gimenes a otros en una gran escala.

Se precisa, pues, de experiencias para poner
en claro la influencia de la velocidad en la pul-
verizacion,

A primera vista parece natural que esta in-
fluencia se deje notar en los distintos elementos
que constituyen la pulverizacion de manera
_aproximada a la siguiente:

El tiempo de pulsacién parece que debe con-
servarse constante, pero no asi los grados, que
deben disminuir cuando la maquina se modera.
Por lo tanto la pulsacién tiene menos impor-
tancia que en regimenes de toda velocidad,

La duracién de la fase practica debe ser,
aproximadamente, la misma en tiempo, pero no
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tido de que por un lado no aumenta demasiado
de prisa cuando se disminuye la carga y por
otro lado ensefia un mejor rendimientc a velo-
cidades moderadas, pero a cargas elevadas.

Al tratar del desarrollo de las experiencias
veremos la influencia de la velocidad de giro, no
solamente en la pulsacion y en la fase practica,
sino también en otros elementos del sistema de
pulverizacién, como, per ejemplo, en la presién
que realiza el coeficiente de deformacién de dia-
gramas igual a la unidad. '

Descripcion de las experiencias.

Las experiencias se han llevado a cabo en el
banco de pruebas de funcionamiento de bombas
y pulverizadoras que puede verse en las foto-
grafias nimeros 2 y 3.
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En la primera se encuentra una bomba de
tres cilindros en bloque, y en la fotografia ni-
mero 3, una bomba monocilindrica. En ambos
casos, con sus correspondientes pulverizadoras
y en funcionamiento.

Como puede verse, un motor eléctrico espe-
cial, de corriente continua, con velocidad muy
constante, mueve, a través de unas transmisio-
nes, la bomba que se va a experimentar, y al
mismo tiempo se registra en un contador de re-
voluciones totalizador el niimero de fases en un
tiempo determinado.

Las pulverizadoras funcionan en el interior

INGENIERIA NAVAL
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Sobre un volante graduado, montado en el
eje que mueve el camon de la bomba, se ha pe-
gado papel de diagrama, y de este modo se ob-
tienen durante el funcionamiento las curvas de
pulverizacion, cuyo original representa la fo-
tografia nimero 6, una vez desarrollado, y que
también puede verse en la fotografia nimero 5.

Estando calado ccnvenientemente el volante,
con relacién a la bomba, la longitud BC de la
figura numero 6 es proporcional a la pul-
sacién; la CD es también proporcicnal a la fase
practica.

La altura media de la curva de diagrama de

Fotografia 4

de los cilindros que se ven en la fotografia, que
pueden recibir la presion que se desee. En las
fotografias se representan las pulverizadoras
fuera del cilindro, para poder ocbservar los
chorros.

La fotografia 4 muestra otra disposicion del
sistema de pulverizacion que permita el estu-
dio metédico de las presiones, pulsaciones, fa-
ses y demas elementos de que hemos tratado
hasta aqui.

Refiriéndonos a las fotografias niimercs 4 y 5,
la pulverizadora se sujeta en un soporte lateral
del banco, cuyo detalle se ve en la fatografia
numero 5. Encima de la aguja de la valvula se
ha dispuesto un aparato similar a un indicador
de diagrama de motor extrarrapido, que mate-
rializa en los movimientos de la aguja las al-
zadas de la pulverizadora durante la fase.

pulverizaciéon sobre la horizontal es proporcio-
nal a la carrera de la aguja de pulverizacion.

Debido a la inercia, sin embargo, se nota en
todos los diagramas una especie de protuberan-
cia al principio de la fase, que representa una
pequena defermacion del estilo.

Haciendo variar cada una de las magnitudes
que juegan en la pulverizacion, se han cbtenido
varios cientos de estos diagramas, lo que ha per-
mitido llegar a Ias consecuencias cuya exposi-
cion sera objeto de sucesivas comunicaciones.

Adelantaremos, sin embargo, algunos de los
resultados como ideas generales:

" 1* La pulsacién es practicamente indepen-
diente de la carga de la bomba.

2* La fase practica varia, naturalmente,
con la regulacién de la bomba, siempre que la
presién de inyeccién se conserve constante.
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id

3.2 La fase practica aumenta muy notable-
mente cuando disminuye la presion del muelle.

4> La pulsacién se conserva sensiblemente
constante, pero la fase practica disminuye mu-
cho cuandec aumenta el area de toberas.

Nimero 64

10.* El rendimiento volumétrico de la bom-
ba disminuye mucho, naturalmente, cuando au-
menta la presién de pulverizacion.

11.* Cuando la velocidad del motor disminu-
ve, también lo hace la fase practica y la pul-

Fotografia 5

5.* La pulsacién aumenta con la presién de
pulverizacidn.

6.2  Practicamente se ve gue sélo existe una
presién que realiza la fase tedrica.

7.* La velocidad de la onda parece resultar
de unos 1.400 metros por segundo.

8. La pulsacién aumenta con la longitud de
les tubos.

9 La fase aumenta también con la longi-
tud de los tubos. Por lo menos en motores pe-
queiios, se presentan bastantes fenémenos de
goteo y un rendimiento malo del diagrama de
pulverizacion cuando el tubo es demasiado
largo.

sacién, aunque esta tltima no sigue ley propor-
cional a la velocidad,

Por ultimo, consideramos 1mpresc1nd1ble la
prueba del sistema de pulverizacién de un mo-

A |

D| _— le
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Figura 6.*

tor, no solamente en los prototipos (primer mo-
tor de un tipo nuevo), sino también en el ecaso
de que se vaya a hacer una reforma substancial
de la inyeccion.

(Continuard.)

RECTIEICACION

En el articulo editorial publicado en nuestro ntime-
ro 63, correspondiente al mes de septiembre del afio
actual, titulado “Al reanudar nuestra publicacién”, se
ha deslizado una errata, que lamentamos, a pesdar de
haber sido debidamente corregida en las pruebas. Ncs
referimos al Gltimo parrafo de la pagina 11, que co-
mienza asi: “Los Talleres del Astillero, en Astillero
(Santan- minaron la construccion de...”, debiendo ha-
berse dicho que: “Los Talleres de Corcho Hijos, de
Santander, terminaron la construccién de dos buques
petroleros de 600 toneladas de carga, haciendo obras
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de reparacién y recorrida en la flotilla de rastreadores
de minas y varios patrulleros, entre los que merecen
citarse el “Fantastico”, “Tritonia” y algunos més. Con-
tribuyé a los trabajos de salvamento y reparacién y
posteriormente de desguace del torpedero niimero 2,
efectudndose ademds obras de reparacién y recorrida
en varios buques mercantes.”

Suponemos que muchos de nuestros lectores habrian
subsanado el error, ya que en la tercera linea de la
pagina 12 nos ocupdbamos de los Talleres del Astillero,
en Astillero (Santander).



Informacién Profesional

LEY DE 13 DE JULIO DE 1940, RELATIVA
AL DESCANSO DOMINICAL

La voluntad firme del Estado espafiol, declarada en
el Fuero del Trabajo, de renovar la tradicién catdlica
‘de justicia social sobre un concepto humano del ejer-
‘cicio de las actividades productoras, requiere absoluto
respeto a las leyes divinas, para cuyo cumplimiento la
legislacién positiva debe proveer una ordenacién con-
veniente.

El descarnso dominical no puede representar en la
plenitud de su significacién un gravamen econémico
para el obrero y una préctica disminucién del salario
que percibe, con olvido de que este ultimo ha de ser
suficiente para una vida normal y holgada y de que
s6lo el reconocimiento de éste y otros principios de
hor:do contenido cristiano puede restaurar la unidad mo-
ral de las empresas que el bien de la Patria requiere.

Estas son las finalidades perseguidas en la presente
Ley, que recoge y modifica por ello las disposiciones
vigentes, y cuyos preceptos de excepcién no pueden su-
poner en modo alguno merma de las facultades propias
de la jurisdiccion eclesidstica en la materia.

En su virtud,

-DISPONGO

Articulo 1.° Queda prohibido en domingo y en las
fiestas oficiales de carédcter religioso todo trabajo ma-
terial que suponga empleo de la actividad humana me-
diante el ejercicio de las facultades fisicas, asi como
también el .trabajo intelectual por cuenta ajena, sin
mas excepciones que las expresadas en esta Ley.

La prohibicién establecida no alcanza a los trabajos
realizados por cuenta propia por puro pasatiempo o
destinados al mejoramiento del hogar.

Art. 2° Para los efectos de la prohibiciér estable-
cida en el articulo anterior, el domingo o dia festivo
empieza a contarse desde las doce de la moche del dia
anterior, siendo de veinticuatro horas consecutivas la
duracién del descanso. Podréd, sin embargo, contarse en
otra forma que substancialmente no altere dicha dura-
racién cuando las necesidades especiales de ciertas in-
dustrias no admitan, sin grave dafio de las mismas,
aguel cémputo. '

Estos casos serdn resueltos por el Ministerio de Tra-
bajo, previa la oportuna demostracién de necesidad.

Ar. 3° A los mismos efectos se entiende que es
trabajo por cuenta ajena el que se realiza por orden
de otra persona, sin mas beneficio para el que lo eje-
cuta que el sueldo o remuneracién que por él recibe.

Art. 4° No se hallan comprendidos en la prohibicién
expresada en el articulo primero:

a) El servicio doméstico y los porteros de las fin-
cas urbanas.

b) Los espectdculos publicos debidamente autori-
zados.

c¢) Los trabajos profesionales, intelectuales o artis-
ticos realizados por cuenta propia o. voluntariamente y
sin publicidad. :

d) La ganaderia y guarderia rural.

e) Las faenas agricolas de recoleccion, siembra,
transporte y almacenaje de productos, regadio y en
general todas aquellas que no son susceptibles de ser
realizadas méas que en épocas reducidas de tiempo sin
grave perjuicio, asi como los trabajos de extincién de
las plagas del campo.

f) La pesca de temporada. ;

g) El trabajo a bordo necesario para la seguridad,
ccrduceién y limpieza indispensable de los buques.

Art. 5.° Se exceptian de la prohibicién establecida,
conforme regulardn las disposiciones reglamentarias:

Primero. Los trabajos que no sean susceptibles de
interrupcién por la indole de las necesidades o servi-
cios publicos que satisfacen, por motivos de caracter
técnico o por razones que determinenr grave perjuicio
de interés general a la misma industria.

Segundo. Los trabajos de reparacién y limpieza ne-

‘cesarios para no interrumpir con ello las faenas de la

semana en establecimientos industriales; entendiéndose
que sélo se consideran indispensables a este efecto los
que de no realizarse en domingo impidan la continua-
cién de las operaciones de las industrias o produzcan
grave entorpecimiento y perjuicio a las mismas.

No se reconoceri excepcién alguna por este concep-
to a los establecimientos puramente comerciales.

Tercero. Los trabajos eventualmente perentorios, por
inminencia del dafio, por accidentes naturales o por
otras circunstancias transitorias que sea menester apro-

. vechar.

Art. 6.° Los obreros que se empleen en trabajos con-
tinuos o eventuales por excepcién en domingo o dia
festivo, con arreglo al articulo anterior, seran los es-
trictamente necesarios; tendrin una hora libre, al me-
hos, durante el tiempo en que se celebren los actos
religiosos, para el cumplimiento de los deberes de esta
indole, sin que por tal concepto pueda hacérseles des-
cuento alguno que merme su salario; no trabajaran du-
rante toda la jornada dos domingos consecutivos; cual-
quiera que sea el tiempo trabajado habridn de gozar
de un descanso continuo de veinticuatro horas dentro
de los siete dias, comenzados a contar por el mismo
domingo o dia de fiesta y, en todo caso, se limitari el
rlimero de horas de trabajo a las indispensables para
salvar el motivo de excepcién. :

Art. 7.° El descanso semanal del personal autoriza-
do para trabajar en domingo no serd obligatorio para
las actividades sefialadas en el articulo cuarto, con
respecto a las cuales las disposiciones reglamentarias
sefialaran dias de descanso periédicos o supletorios.

En todos los demés trabajos, solamente el Gobierno,
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a propuesta del Ministro de Trabajo, podr, por cir-
cunstancias excepcionales de interés publico, suspen-
der eventualmente el descanso semanal supletorio.

Art. 8° La Empresa o patrono de cualquiera de los
trabajos exceptuados en la presente Ley viene obligada:

a) A fijar en sitio visible de su establecimiento car-
teles en que se indiquen las horas disponibles por el
personal para el cumplimiento de sus deberes religio-
sos y los dias y horas en que han de descansar los obre-
ros, conforme a lo preceptuado en esta Ley, cuando el
descanso sea colectivo, o bien a darlos a conocer a la
totalidad del personal en otra forma mas conveniente,
aprobada por la Inspeccién del Trabajo, si las labores
no se realizan ordinariamente en un local determina-
do; ¥

b) A dar a conocer el conjunto de personal, cuando
el descanso no sea colectivo, en la forma que determi-

ne la Inspeccién del Trabajo, cuil es el régimen esfa-.

blecido para el descanso y qué.obreros o empleados es-
tdn sometidos a un régimen especial

Art. 9.° Todo trabajador tendria derecho a percibir
el salario integro del domingo o dia de descanso sema-
nal obligatorio.

Lo dispuesto en el parrafo anterior no es aplicable
al obrero eventual contratado para trabajar en una
obra o servicio cuya duracién total mo llegue a seis
dias; pero en tal caso este obrero percibird sobre su
jornal diario la parte proporcional correspondiente al

domirgo, equivalente a una sexta parte del salario li-

quidado por dias.

Cuando el trabajo se realice por unidad de obra, el
jornal del domingo serd el minimo sefialado para la ca-
tegoria y oficio de que se trate.

Toda- falta de asistencia al trabajo durante la se-
mana que, en virtud de las disposiciones vigentes, lleve
consigo la pérdida del jornal, producird también el des-
cuento de la sexta parte del correspondiecte al domin-
go porterior inmediato.

Disposiciones reglamentarias sefialardn las normas
que han de aplicarse en cuanto al abono de salarios en
las festividades religiosas y recuperacién, cuando pro-
ceda, de las horas no trabajadas.

Art. 10. En caso de despido del trabajador o sus-
pensién de los trabajos, con independencia de las in-
demnizaciones legales que sean procedentes, deberd pa-
garse al obrero, ademéds del jornal o jornales deven-
gados, la parte proporcional, seglin los dias trabajados
en la semana, del salario del domingo siguiente al dia
de su despido.

Cuando la jornada semanal de trabajo sea reducida
de modo permanente o circunstancial, en razén a con-
diciones econémicas o técnicas que dificulten el nor-
mal desenvolvimiento de la industria, el Ministerio de
Trabajo, al acordar la reduccién, determinari la parte
o proporcién del jornal correspondiente al domingo gque
debera ser abonado a los trabajadores sobre el salario
de los dias trabajados.

Art. 11. Las infracciones a la presente Ley seran
castigadas con multa de 25 a 250 pesetas por obre-
ro ocupado indebidamente en domingo, aplicable seglGn
la importancia de la Empresa y ejemplaridad del caso.

Toda reincidencia dentro del plazo de un afio se cas-

68

Numero 64

tigard con sancién equivalente al doble de la impues-
ta por la anterior infraccién. :

Con la misma penalidad se corregiran las faltas co-
metidas contra las disposiciones de esta Ley que no
afecten al descanso de los trabajadores.

Art. 12.—Ser4 piiblica la accién para corregir y cas-
tigar las infracciones de esta Ley.

Art. 13.—FEl sefialamiento de las infracciones y la
imposicién y exacci6n de multas se ajustara a lo pre-
ceptuado por el Reglamento de la inspeccién del tra-
bajo y disposiciones generales vigentes en la materia.

Art. 14—Fl1 Ministerio de Trabajo dictard las dis-
posiciones reglamentarias para ejecucién de la pre-
sente Ley, quedando derogadas las vigertes hasta la
fecha por Real Decreto-ley de 8 de junio de 1925 y su

' Reglamento de 17 de diciembre de 1926.

Articulo adicional. Establecido ya el pago de sala- .
rios en domingo para la industria minera del carbén
e industrias textiles por Ordenes ministeriales ante-
riores a esta Ley, los preceptos de la misma no supo-
ner: modificacién alguna al régimen de trabajo vigen-
te por aquellas disposiciones.

Asi lo dispongo por la presente Ley, dada en El Par-
do a trece de julio de mil novecientos cuarenta.

FRANCISCO FRANCO

(Del “Boletin Oficial del Estado” ntimero 200, pa-
gina 5.000.)

LEY DE 8 DE AGOSTO DE 1940, MODIFI-
CANDO LA LEGISLACION VIGENTE SO-
BRE RECLUTAMIENTO

Las necesidades crecientes de personal en la guerra
moderra obligan a modificar la legislacién vigente so-
bre Reclutamiento para aumentar la duracién del ser-
vicio militar y del servicio en filas, muy inferiores, en
la actualidad, al tipo medio adoptado por todas las na-
ciones.

Los beneficios de reduccién del tiempo de servicio
en filas serdn, en lo sucesivo, Unicamente concedidos
a los que acrediten tener determinada instruccién pre-
militar.

Se modifica asimismo el reclutamiento de la oficia-
lidad y clases de complemento por la necesidad de dis-
poner de un elevado mimero convenientemente pre-
parado para su misién, lo que obliga a obtenerlo con
preferencia en las Universidades, Escuelas Técnicas y
demés Centros de Ensefianza Superior.

En su virtud,

DISPONGO

Articulo 1.0 El alistamiento anual comprenderi a
todos los espafioles o naturalizados en Espafia, cual-
quiera que sea su estado o condicién, que hayan cum-
plido en el afio anterior la edad de veinte afios. Cuan-
do circunstancias extraordinarias lo aconsejen, el Go-
bierno queda autorizado para adelantar la fecha del
alistamiento del reemplazo anual, asi como para redu-
cir los plazos fijados para las diversas operaciones de
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reclutamiento, determinindose la fecha que para cada
una de ellas se marque.

Art, 2.° EFEl contingerte anual estard constituido por
todos los mozos que en el respectivo afio hayan sido
declarados ttiles para todo servicio y los de reempla-
zos anteriores procedentes de revisiones que, por ha-
ber desaparecido las causas que motivaron su clasi-
ficacién provisional, deben incorporarse a filas.

Dichos contingentes nutrirdn las filas de los Ejér-
citos de Tierra y Aire y de la Infanteria de Marina.

Art. 3.° Situaciones militares: El servicio militar,
contado a partir del ingreso en Caja, durard veinticua-
tro afios, distribuidos en la forma siguiente:

Primero. Reclutas en Caja (plazo variable).

Segundo. Servicio en filas (dos afios).

Tercero. Reserva (resto hasta cumplir los veinti-
cuatro afios de servicio).

En caso de que las circunstancias lo exijan, el Go-
bierno esid autorizado para diferir el pase a la situa-
ci6bn de reserva, asi como para llamar a filas a los
que se encuentren en esta sifuacién militar, en la for-
ma que determine ei Reglamento de Movilizacion.

Art. 4° Los individuos sujetos al servicio militar no
podrin contraer matrimonio desde su ingreso en filas
hasta su pase a la situacién de reserva.

Art. 5° Exclusiones del servicio militar: Se proce-
dera a revisar el Cuadro de Inutilidades, anexo al De-
creto-ley de Bases para el Reclutamiento y Reemplazo
del Ejército, de 29 de marzo de 1924, y el aprobado
por Decreto-ley de 27 de julio de 1937 (“Boletin Ofi-
cial” nimero 287), para que sea aplicado al reemplazo
de 1942 y sucesivos. : \

Art. 6.° Los mozos clasificados “separados tempo-
ralmente del contingente” por estar sufriendo conde-
na que cumplan antes de los cuarenta y cinco afios
de edad, si son puestos en libertad antes de cumplir
la edad de treinta afios, y han observado buena con-
ducta, serdn destinados a los Cuerpos del Ejército de
Tierra y Aire que les corresponda. Los que sean pues-
tos en libertad después de haber cumplido la edad de
treinta afios, que hayan observado mala conducta, se-
ran destinados a Batallones Disciplinarios o de Tra-
bajadores.

Art. 7° Los clasificados definitivamente “aptos ex-
clusivamente para servicios auxiliares” o ‘“separados
del contingente”, con prérroga de incorporacién a filas
de primera‘clase, que carezcan de instrucecién militar,
causarin baja en las Cajas de Recluta y alta en los
Centros de Movilizacién, en los que permanecerdn has-
ta cumplir veinticuatro afios de servicio, contados des-
de su ingreso €n Caja. Serdn movilizados con €l reem-
plazo de su alistamiento y destinados a las Unidades
del Ejército o servicios militarizados en modo compa-
tible con sus aptitudes fisicas, y en la forma que dé-
termine el Reglamento de Movilizacién.

Art. 8-
Caja de Recluta existird una Junta de Clasificacién y
Revisién, constituida por un Presidente, dos Vocales
militares, dos Vocales médicos, un Secretario y un re-
presentante nombrado por el Ayuntamiento, cuyas ope-
raciones se revisan (este nltimo con voz, pero sin voto).
Estos cargos serdn ejercidos por Jefes y Oficiales des-

Juntas de Clasificacién y Revisién: En cada
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tinados en los Centros de Movilizacién si sus plantillas
organicas lo permiten, agregédndoles, en caso contra-
rio, €l personal militar que se considere necesario para
asegurar su regular funcionamiento.

Art. 9.° Distribucién del contingente anual: Todos
los mozos ingresados en Caja con la clasificacién de
“ftiles para todo servicio” serdn destinados a Cuerpo
en la fecha que se designe por el Ministerio del Ejér-
cito, teniendo en cuenta la instruccién premilitar re-
cibida y las conveniencias y necesidades de las Uni-
dades Armadas.

Art. 10. Voluntariado: Se admitirin Soldados vo-
luntarios sin premio, como actualmente, si bien por
el plazo minimo de tres afios, no pudiendo, hasta cum-
plirlo, rescindir por causa alguna el compromiso con-
traido. Adem4s, una vez terminado por los voluntarios
dicho plazo, y cumplido por los procedentes de reclu-
tamiento los dos afios de servicio en filas, podran los
Soldados y Cabos, de una y otra procedencia, solicitar
y obtener reenganches por periodos de dos afios hasta
su ascenso a Sargento o retiro, percibiendo los pluses
de reenganche que fijan las disposiciohes vigentes o
que en lo sucesivo se establezcan.

Los volintarios y los ‘procedentes de reclutamiento
a guienes se haya concedido reenganche desempefiaran
los cometidos de especialistas de las Unidades Arma-
das, y no podran desempefiar destinos que les separe
de filas. El niimero de reenganchados en filas con de-
recho a percibir plus serd fijado en relacién con las
plantillas y cometidos especialistas asignados a los di-
ferentes Cuerpos y Servicios.

Art. 11. Reduccién del tiempo de servicio en filas:
Los hombres que cornstituyen el contingente anual de
cada reemplazo seran clasificados en los tres grupos
siguientes:

Primero. Sin instruccién premilitar.

Segundo. Con instruccién premilitar elemental.

Tercero. Los que cursen estudios en Universidades,
Escuelas Técnicas y demds Centros oficiales de Emnse-
fianza Superior que hayen recibido en ellos instruccién
premilitar superior.

Los comprendidos en el primer caso permanecerin
normalmente dos afios en filas, y una vez cumplidos
dieciocho meses de servicio, podrin disfrutar licencias
temporales o ilimitadas, siempre que las conveniencias
y necesidades del servicio lo permitan.

Los comprendidos en el segundo caso permaneceran
normalmente dieciocho meses en filas, que podrin ser
reducidos a doce cuando las necesidades del servicio
lo permitan.

Los comprendidos en el tercer caso recibirdn, duran-
te su permanencia en filas, instruccién militar apro-
piada para integrar la Oficialidad de Complemento,
permaneciendo normalmente doce meses en filas, dis-
tribuidos en los periodos que se desterminen.

En el Reglamento se fijardn las materias que han de
comprender la instruccién premilitar elemental y su-
perior, asi como la cultura general, titulos académicos
o profesionales que se han de acreditar para estar com-
prendido en cada grupo.

Art. 12. Oficialidad y clases de Complemento: En
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lo sucesivo, la Oficialidad de Complemento se reclu-
tari en la forma siguiente:

Primero. Con los jovenes que, al cumplir la edad
para ingreso en filas, cursen estudios en las Universi-
dades, Escuelas Técnicas y demdas Centros de Ense-
fanza oficial Superior que hayan recibido en ellos la
instruccién premilitar que se determine.

Segundo. Con los procedentes del voluntariado y re
clutamiento forzoso que posean determinada cultura
profesional o técrica y acrediten, durante su perma-
nencia en filas, las aptitudes necesarias y gran espl-
ritu militar.

Tercero. Con los Jefes y Oficiales de todas las Ar-
mas y Cuerpos del Ejército de Tierra separados del
servicio militar activo que no hayan cumplido la edad

de cuarenta y cinco afios, siempre que su baja en el

Ejército no haya sido causada por Tribunal de Honor
o como consecuencia de expediente judicial.

Los comprendidos en el primer caso que alcancen la
edad para el servicio militar sin haber terminado sus
estudios, retrasaran su incorporacion a filas, en tiem-
po de paz, hasta el término de los mismos, para lo
cual se les concedera prérroga de incorporacién por
tantos afios sucesivos cuartos® le falten para el tér-
mino de sus estudios. Caso de pérdida de curso, po-
dra concedérseles dos proérrogas extraordinarias. Una
vez terminada la carrera, y confirmada mediante exa-
men (ante un Tribunal militar) la instruccién premi-
litar que determine el Reglamento, ingresardn en el
Ejército como Sargentos de Complemento. En este em-
pleo practicarin durante cuatro meses consecutivos de
su primer afio de servicio en filas, y al término de
ellos, acreditando mediante examen la aptitud necesa-
_ ria, podran ser ascendidos a Alféreces de Complemento.

Tanto los Alféreces de Complemento como los que
continien con el empleo de Sargentos de Complemen-
to, volveran a filas en el segundo afio de servicio para
practicar el tiempo que reglamentariamente se determi-
ne, segun previene el articulo tercero de la Ley de 2 de
julio, referente a organizacién de las Milicias.

Los comprendidos en el caso segundo que soliciten-

y se les conceda ser nombrados aspirantes a Oficial de
Complemento se someterdn, durante su permanencia
en filas, a los planes de estudios y practicas que opor-
tunamente se fijen, con sujecién a las siguientes nor-
mas: .

Los Soldados que tengan concedida la reduccién del
tiempo de servicio en filas a dieciocho meses podridn
solicitar, cuando lleven tres meses de servicio, ser nom-
brados aspirantes a Oficial de Complemento.

Los admitidos cursardn el plan de estudios y efec-
tuardn las practicas gque oportunamente se fijen para
ser promovidos, mediante examen, a los sucesivos em-
pleos de Complemento, y obtenido el de Alférez serin
licenciados. Los Cabos procedentes de reclutamiento
forzoso con un afio de servicio en filas, y los proceden-
tes del voluntariado con dos afios de servicio, que por
sus condiciones de cultura, espiritu militar y adhesién
a la Causa Nacional soliciten y se les considere por la
Junta de Jefes del Cuerpo a que pertenezcan acreedo-
res al ingreso en la Oficialidad de Complemento, y
acrediten, ademés, mediante examen, aptitud para el
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empleo de Sargento, practicardn este empleo duran-
te seis meses. Terminados éstos y demostrada aptitud,
mediarte examen, para ingreso en la Oficialidad de
Complemento, serdn licenciadés.

Antes de proponer 1a concesién del empleo de Alfé-
rez de Complemento es condicién precisa que se re-
una la Junta de Jefes del Cuerpo, presidida por el Jefe
del mismo, y asista a ella el Capitdn de la Unidad en
que presté servicios el propuesto. Esta Junta exami-
rard si por sus aptitudes militares se le considera
acreedor al empleo, declchendo en definitiva el Jeéfe
del Cuerpo.

Art. 13. El Reglamento para la ejecucién de esta
Ley determinar4d las condiciones y circunstancias pre-
cisas para los ascensos sucesivos de la Oficialidad de
Complemento. Los Oficiales de Complemento quedarin
okligados a incorporarse a filas en periodos de mani-
obras, mientras estén sujetos al servicio militar, un
mes cada cinco afios, 'pa.ra. conservar la aptitud y prac-

" ticar el mando de su empleo.

Art. 14. Los Oficiales y clases de Complemento,
mientras se encuentren en situacién de servicio en filas
y practiquen los cometidos propios de su empleo, per-
cibirdn el haber de Soldado.

Los Oficiales y clases de Complemento en 'situacién
de reserva que con.-cardcter voluntario o forzoso pres-
ten servicio en filas, percibirdn los sueldos que se ten-
gan consignados en presupuesto para este personal.

Art. 15. Los Suboficiales de Complemento se reclu-
tardn entre:

Primero. Los asplra.nt% a Oficiales de Complemento
licenciados que hayan superado el examen de aptitud
para ingreso en dicho Escala y no hayan obtenido el
ascenso a Oficial.

Segundo. Los que hayan sido licenciados sin sufrir
examen de aptitud para Oficial de Complemeuto o ha-
yan sido desaprobados.

Tercero. Los Soldados, Cabos, Cabos primeros y Sar-
gentos licenciados, procedentes de reclutamiento forzo-
so y voluntariado, separados de filas que se encuentren
en la situacién de reserva y que durante el servicip mi-
litar hayan demostrado aptitud para el empleo inme-
diato y hayan sido propuestos para ello por el Jefe
de la Urnidad en que prestaron servicio.

Art. 16. Licencias: El Gobierno podrid conceder li-
cencias temporales o ilimitadas a los procgdentes de
reclutamiento forzoso que cuenten dieciocho meses de
servicio activo.

Art. 17. Por el Ministro del Ejército se dispondra
la confeccién de un nuevo texto refundido del actual
Reglamento para el Reclutamiento y Reemplazo del
Ejéreito, en el que se pongan en ejecucién los precep-
tos establecidos por esta Ley.

Disposicién transitoria. Esta Ley se empezari a
aplicar con el reemplazo de 1942.

 Dada en El Pardo a 8 de agosto de 1940.

FRANCISCO FRANCO

(Del “Diario Oficial del' Ejército” niimero 186, pa-
gina 821.)



Octubre’ 1940

NOMBRAMIENTOS Y DESTINOS

Jurio, 4—FEl “Diario Oficial del Ministerio de Ma-
rina” de fecha 4 de junio de 1940, por error de im-
prenta debidamente rectificado, publica la Ley de 17 de
mayo (“Diario Oficial” niimero 129), por la que se de-
signan los Jefes ¥y Oficiales que han de constituir la
escala inicial del Cuerpo de Ingenieros Aeroniuticos del
Ejército del Aire, en la que figuran los siguientes In-
genieros Navales: don Felipe Lafita Babio, don José
Manuel Cavanilles y don Alfredo Castro-Girona.

Junio, 6—Orden de 31 de mayo de 1940 concedien-
do el empleo honorifico de Coronel de Ingenieros de
la Armada ;i,l Teniente Coronel don Luis Ruiz Jiménez.

— Otra de 2 de junio de 1940 ascendiendo al em-
pleo inmediato al Comandante de Ingenieros de la Ar-
mada don Ambrosio Espinosa Rodriguez.

Junio, 7—Orden de 5 de junio de 1940 disponiendo
el ascenso a su empleo inmediato de los Comandantes
don Manuel Garcia Caamafio y don Ignacio Diaz de
Espa_da. y Mercader.

Junio, 20.—Decreto de 7 de junio de 1940, del Mi-
nisterio de Industria y Comercio, por el cual se dis-
pone cese en el cargo de Presidente de la Rama de la
Construccién Naval don José Rubi Rubi.

— Otro de 7 de junio de 1940 sobre mombramiento
de don Ignacio Diaz de Espada y Mercader para el
cargo de Presidente de la Rama de la Construccién
Naval.

Junio, 27.—Orden de 20 de junio de 1940 disponien-
do forme parte de la Comisién Inspectora de Obras de
este Ministerio el Comandante de Ingenieros de la Ar-
mada don Pedro de la Rosa Mayol

Julio, 1.—Orden de 27 de junio de 1940 nombrando
Jefe de Ordenes de la Flotilla afecta a la Escuela de
Mecdnicos al Capitdn de Corbeta don Angel Rivas
Suardiaz.

Julio, 12.—Orden de 10 de julio de 1940 ascendien-
do al empleo inmediato al Comandante de Ingenieros
de la Armada don Pedro de la Rosa y Mayol.

— Otra de 10 de julio de 1940 concediendo el em-
pieo honorifico de Teniente y Alférez de Ingenieros de
la Armada, respectivamente, a don José Orbegozo Gan-
goiti y don José Delgado Lejal.

Julib, 15—Orderr de 13 de julio de 1940 destinando
como Ingeniero Inspector de la Marina en las provin-
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cias de Levante, asi como a la Comisién de la Armada

para Salvamento de Buques, al Teniente Coronel de
Ingenieros de la Armada don Pedre de-la Rosa Mayol

— Otra de 13 de julio de 1940 nombrarndo profesor
de la Clase de Termodinamica, Calderas, Méquinas y
Motores, de la Escuela Naval Militar, al Comandante
de Ingenieros de la Armada don Emilio Ripollés y de
la Cruz.

Julio, 17.—Orden de 13 de julio de 1940 destinando
a la Inspeccién Técnico-Industrial de la Direccién de
Construcciones e Industrias Navales Militares al Co-

mandante de Irgenieros de la Armada don Agustin
Fernandez Morales.

Agosto, 16.—Orden de 12 de agosto de 1940 desti-
nando como Auxiliar de la Inspecciéon de las provin-
cias de Levante y Auxiliar de la Comisién de la Ar-
mada para Salvamento de Buques al Teniente Coronel
de Ingenieros don Pedro de la Rosa Mayol.

Agosto, 17.—Orden de 12 de agosto de 1940 agre-
gando en San Fernando a la Comisién de la Armada
para Salvamento de Buques al Comandante de Inge-
rieros de la Armada don Emilio Ripollés y de la Cruz.

Agosto, 30.—Orden de 28 de agosto de 1940 conce-
diendo el distintivo de Frofesorado al General de In-
genieros de la Armada excelentisimo sefior don Fran-
cisco de la Rocha y Riedel.

Septiembre, 11.—Orden de 7 de septiembre de 1940
rectificando la Orden Ministerial de 24 de junio ulti-

mo, que se referia al escalafonamiento del Capitdn de

Fragata de la Escala Complementaria don José Maria
Gonzilez Llanos y Caruncho. i

Septiembre, 24.—Orden de 21 de septiembre de 1940
declarando indemnizable la Comisién del servicio, con-
ferida en Reinosa, para inspeccionar las pruebas de los
motores de propulsion cor destino a los submarinos
tipo “D”, a los Jefes que a continuacién se relacionan:

Capitan de Fragata, don Melchor Ordéfiez Mapelli.

Capitan de Corbeta, don Pedro Nuhez Rodriguez

Comandante de Ingenieros, don Arturo Pombo An-
gulo.

Octubre, 3.—Order: de 27 de septiembre de 1940 nom-
krando Jefe de la Inspeccién Técnico-Industrial de la
Direccién de Construcciones e Industrias Navales Mili-
tares, en la Factoria de El Ferrol del Caudillo, al Co-
mandante de Ingenieros de la Armada don Agustin
Ferrandez Morales.
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Informaciéon general

REUNION ANUAL DE “THE SOCIETY
OF NAVAL ARCHITECTS AND MARINE
ENGINEERS"

En los proximos dias 14 y 15 del mes de noviembre
se celebrard la Reunién anual de la Sociedad antes
mencionada, con el siguiente programa:

Dias 14:

Informe anual del Secretario Tesorero.

Eleccién de cargos.

Discurso del Presidente.

Ratificacién de la enmienda a los articulos de incor-
poracién legal de la Sociedad.

Ratificacién de la enmienda a la Constitucion y Re-
glamentacién. :

MEMORIAS

1.~ Notes on Rolling and Lurching.

“Notas sobre balance y bandaZzos extraordinarios”,
por E. H. Rigg (Vicepresidente honorario).

2.* Calculation of Motion and Stresses of a Pitching
and Heaving Ship.

“Célculo del movimiento y esfuerzos en um barco

con movimiento de cabezada y oscilacién del centro de

gravedad”, por el Profesor H. L. Hazen y P. T, Nims
(Visitantes).

3.2 The Effect of an Added Weight on Longitudinal
Strength.

“Efecto de un aumento de peso sobre la resistencia
longitudinal”, por Laurence W. Ferris (Miembro).

© 4 Investigation of Structural Characteristics of
Destroyers “Preston” and ‘“Bruce’.
“Investigacién de las caracteristicas de los destruc-
tores Preston y Bruce”, por el Capitdan de Fragata
de Ingenieros de la Armada, C. O. Kell (Visitante).

5.2 The David W. Taylor Model Basin.

“El Canal de Experiencias David W. Taylor”, por
el Capitdn de Navio de Ingenieros de la Armada,
Harold E. Saunders (Miembro).

6.° Marine Radio Communication and Equipment.
“Comunicacién y Equipo de radio, maritimos”, por
Irving F. Byrnes (Visitante).

7.2 Sound and Radio Aids to Navigation.

“Auxilios del sonido, y la radio a la navegacién”, por
el Capitan de Fragata de Ingenieros de la ‘Armada,
I L. Gill, y el Capitin de Corbeta de Ingenieros de
la Armada, L. M. Harding (Miembros).

Dia 15:
8. BSome Policies of the United States Maritime
Commission.
“Algunas normas politicas de la Comisién Mari-
tima de los Estados Unidos”, por el Contralmirante
E. S. Land C. C. (Vicepresidente retirado).

9. Condenser Scoop Design.

“Proyecto de condensadores tipo
E. F. Hewins y J. R. Reilly (Miembros).

Scoop”, por

10. Feeds Systems for Naval Vessels.

“Sistemas de alimentacién en buques de guerra”, por
George B. Emerson (Visitante).

11. A New Type of Power-Torque Meter,

“Un nuevo tipo de aparato de medida de potencia y
par”, por Wayne C. Hall (Visitante).

12. Engineering Features 6f the Maritime Commis-

sion’s Program.

“Caracteristicas relativas a maquinaria del progra-
ma de la Comisién Maritima”, por J. E. Schmeltzer
(Miembro).

13. A Mercury Propelled Cargo Ship.

“Un buque de carga con propulsién de mercurio”,
por W. L. R. Emmet (Vicepresidente honorario).

Revista de Revistas

Como anuncidbamos en nuestro nimero anterior, da-
mos comienzo a la publicacién de referencias de ar-
ticulos profesionales de otras Revistas, empezando por
los correspondientes a las Revistas técnicas nacionales,
y proponiéndonos, a partir de los préximos nimeros, la
incorporacién de extractos o indicacién de los publicados
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en las extranjeras, aun cuando no podemos dejar de
hacer observar a nuestros lectores las grandes difi-
cultades con que tropezamos en estos momentos, no
s6lo para el intercambio de Revistas, sino incluso
para el franqueo de las destinadas a los paises ameri-
canos.
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REVISTA GENERAL DE MARINA —Se ha publi-
cado el primer ntimero de la Revista General de Ma-
rina, desde el correspondiente al mes de julio de 1935.
Celebramos vivamente la aparicién de esta publicacion,
a la que por todos conceptos nos consideramos ligados
: .por lazos fraternales, y estamos seguros del éxito con
que ha de ser recibida por la opinion, considerando, por
otra parte, que los temas que en” general aborda, de
gran interés para INGENIERTA NAVAL, permitird que sean
completados en nuestra propia Revista, matizando o
.subrayando aspectos técnicos que se esbocen o sefalen
en los articulos de la citada Revista.

Hemos observado que la Revista conserva las carac-

teristicas principales de presentacién de la antigua, es
decir, que se ha respetado la tradicién, aun cuando-

no pasa inadvertido un impulso renovador, completa-
mente de acuerdo con las directrices generales que rigen
a Espafia en estos momentos. Reiteramos los mejores
deseos a nuestro colega. :

Contiene el citado nimero los siguientes articulos:

Un planisferie fisico de los mares, por el Dr. J. Ga-
vira. .

Una sonrise japonesa, por Federico Garcia® Sanchiz.

E} destructor en el atague de dia, por el Capitan de
Fragata Luis Carrero Blanco.

La Real Academia de Caballeros Guardias Marinas
de Cddiz, por Diego R. de Arellano.

Cronicas de nuestra guerra.

Notas profesionales.

Misceldnea.

Noticiario.

Bibliografia.

En la seccién de Cronicas del Alzamiento se publica
un articulo de Diego de Valera, titulado “En la mar de
hace siglo y medio, la Historia se repite”.

En Notas profesionales aparecen las siguientes:

“Accidentes y salvamentos”. El submarino japonés
“I-63”, hundido el 2 de febrero de 1839 y salvado el
22 de enero de 1940,

“Armas”. Clausura de la Exposicién de Guerra. El
nuevo explosivo: La glmita.

“Arte y Literatura”. Dos peliculas sobre la Marina.
Se refiere una de ellas a la Jabor y glorioso fin del cru-
.cero “Baleares”, y otra de la formacién actual de la

oficialidad de nuestra Armada.—“Lecturas para el ma- -

rino”. Se hace referencia que el Patronato de Lecturas
para el Marino ha premiado como la mejor enciclope-
dia marinera de tipo popular la redactada por don
Francisco Condeminas Mascaré y don José Gella Itu-
rriaga. '

“Buques”. Los portaaviones gemelos “Courageous” y
“Glorious”. Se refiere al hundimiento de estos buques
durante la guerra actual.—L.os acorazados “Scharn-

horst” y “Gneisenau”. Se da una referencia de estos

buques, que constituyen dos brillantes manifestaciones
de la ingenieria maval alemana.

“Nuevos nombres”. Se indica gque los nuevos des-
tructores americanos cedidos a Inglaterra por los Es-
tados Unidos seran designados con nombres toponimi-
cos, comunes a ambas naciones, a excepcién del pri-
mero, al que se le da el nombre de Winston Churchill.

“Construccion y Maquinas”. Una nota sobre el volu-
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men de trabajo de los astilleros
afio 1920, E

“Culto”. Se indica que la Diputacién Provincial de
Guiptzcoa, por iniciativa del Comandante de Marina,
Capitdn de Navio Gardia Caveda, va a erigir una er-
mita votiva scbre el emplazamiento del monumento a
lps caidos del “Baleares”.

“Derecho”. Zona de bloqueo alemén. Se indica la ex-
tensién de dicha zona.

“Estrategia y téctica”. La Guerra Europea y el po-
der naval. Contiene un resumen de la guerra actual y
algunas notas histéricas interesantes.—*“La aptitud de
los pueblos para la guerra naval”. Es un extracto de una
conferencia del Contralmirante alemédn Lutzow sobre
€l genio naval de diversos pueblos.—*“Antillas”. Una nota
scbre la importancia histérica y estratégica de las An-
tillas en relacién con la reciente cesién de bases bri-
tdnicas a los Hstados Unidos.—“El tltimo crucero del
“Admiral Graf Spee”. Un resumen muy interesante
del dltimo crucero de dicho bugue. Termina con algu-
nas consecuencias interesantes respecto a estos tipos
de buques.—“Mazalquivir”. Contiene otra referencia in-
teresantisima de esta moderna base naval francesa del
Mediterréaneo, con indicacién del a.taqué de la flota
britdnica el 3 de julio dltimo.—*“La flota francesa en
aguas del Norte”. Contiene una informacién ligera res-
pecto a las actividades de la flota francesa en los
mares del Nbrte, con ocasién de la guerra actual y
alguna referencia histérica de guerras anteriores.—“La
Marina francesa después del armisticio”. En esta nota
se recogen las referencias de las unidades francesas
gque han sido echadas a pique, averiadas, que se en-
cuentran en servicio, bien sea en Francia y colonias o
en puertos britdnicos.

“Expediciones”. Se ocupa en esta parte de la expe-
dicion rusa a los mares polares y de la de Ritscher al
Polo Sur. ; :

“Marina Mercante”. Otro buque para la linea del
Plata. Se refiere al “Cabo de Buena Esperanza”, adqui-
rido por la Casa naviera Ibarra y Compaifiia, de Se--
villa, al mismo tiempo que el “Cabo de Horncs”, dedi-
cados a la linea del Plata.—“La flota mercante rumana”.
Se da una referencia de la composicién de esta flota.

“Necrologia”. Se publica un pequefio extracto de la
obra realizada por el cceandgrafo Schokalsky, fallecido
recientemente en Leningrado. -

“Pesca”. Exposicion de Pesca. Se refiere a la proyee-
tada Exposicién demostrativa de la utilizacién de estas
actividades productoras de nuestro pais. Anuncia la
Revista General de Marina que en el préximo nimero
ampliard esta noticia, tan satisfactoria.—*“La pesca de
la ballena”. Publica un estado resumido de los resul-
tados obtenidos en las dos campafas de 1936-37 y
1937-38.

“Trafico”. Contiene una informacién acerca del tra-
fico en los puertos de China.

ingleses desde el

Misceldnea. Publica algunas notas y anécdotas muy
interesantes.

Noticiario. Contiene un resumen de la guerra en el
mar desde el 15 de agosto de 1940 hasta el 14 de sep-
tiembre ultimo.
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Otras noticias. Se ocupa del Congreso de la Asocia-
cién Espafiola para el Progreso de las Ciencias, en Za-
ragoza.

Por 1ltimo, contiene una bibliografia de algunas obras
publicadas y de algunas Revistas espafiolas.

Copiamos a continuacién el Sumario de las Revistas
“Revista General de Marina”, “Ejército” y “Brijula”
desde el comienzo de su nueva época después del Glo-
rioso Movimiento Nacional, y a partir de los ntimeros
Sucesivos esperamos resefiar aquellos articulos que con-
sideremos de interés tanto de las tres Revistas men-
cionadas como de las deméas nacionales, ya sean de
-cardcter técnico, profesional o cientifico.

SUMARI0O DEL NUMERO 1.° DE LA REVISTA “EJERCITO”,
CORRESPONDIENTE AL MES DE FEERERO DE 1940,

José Maria Pemén: Semblanza del Caudillo.

Ideario—De un discurso del Jefe del Estado.

General Aranda: Bases de la defensa nacional.

Palabras preliminares.

General Valifio: La Caballeria en la batalla futura.

Diaz de Villegas: Una campaiia fulminante.

Juan Pujol: La Nacién y el Ejército.

General Kindeldn: El Mediterrdneo en la guerra futura.

-Moyano: Artilleria.—Planas Mayores. ;

Vallejo Najera: Psicotecnia y seleccion profesional cas-

trense. :

Lépez Muiiiz: La voluntad de vencer—Brunete.

Manuel Aznar: Una gran decision militar.

La guerra en Europa.—Finlandia.

Informacién general.

Informacion bibliogrdfica.

SUMARIO DEL NUMERO 2.° DE LA REVISTA “EJERCITO”,
CORRESPONDIENTE AL MES DE MARZO DE 1940.

General Ponte: Cuando Aragén era yunque.

" José Maria Salaverria: Alonso de Ercilla, soldado y
poeta.

General Saliquet: Cdmo se ga'n.d la guerra y como se
ganard la paz.

Coronel La Llave: La malada,d en Ia guerra.

Marias: Enmascaramiento.

Manuel Aznar: Las Brigadas de Nevarra.

. Méndez Paradas: Aparatos de éptica.

Carrero: Sintesis de la guerra actual en el mar.

FoF:D C A

Guerra en Europa.

Informacién general.

Bibliografia.

SUMARIO DEL NUMERO 3.° DE LA REVISTA “EJERCITO”;
CORRESPONDIENTE AL MES DE ABRIL DE 1940,

General Martin Moreno: 1.° de abril—La batalla ofen-
siva. :

Coronel Morales: Propaganda.

Varios Clisicos y R. de Maeztu: Hispanidad.
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Teniente Coronel Vicario: El batallon.

Teniente Coronel Medina: Las grandes unidades de
montaia.

Teniente Coronel Diaz de Villegas: Problemas del pro-
ximo Oriente.

Comandante Mateo: El paso del Ebro.

Comandante Rodrigo Garcia Loépez: La fabricacion del
automovil en Espadia.

-Informacion y Seccién bibliogrifica.

SUMARIO DEL NUMERO 4.° DE LA REVISTA “EJERCITO”,
CORRESPONDIENTE AL MES DE MAYO DE 1940.

Coronel Nicasio de Aspe (Artilleria): Accion artillera.

Eugenio Montes, de 1a Real Academia Espafiola: Ejér-
¢ito, sociedad civil.

Teniente Coronel Alfonso Ferndndez (Estado Mayor):
Motorizacion.

Luis Olariaga, Presidente Comité de Banca: La eco-
nomia en la guerra moderna.

Comandante Angel Baldrich (Intendencia): La Inten-
dencid en la preparacién econémica de la guerra.
Teniente Coronel habilitado Marias (Infanteria): La
Ciudad Universitaria, baluarie del h«mor y del he-
roismo. :

La Redaccién: Guerra en Europa.
Informacién general.
Informacion bibliogrdfica.

SUMARIO DEL NUMERO 5° DE LA REVISTA “EJERCITO”,
CORRESPONDIENTE AL MES DE JUNIO DE 1940.

Coronel Alfonso Barra (Arullena.) In farmamén Y recu-
peracién de material de guerra.

Comandante José Luis Aranaz (Infanteria):
ria.—Planas Mayores.

José Maria Pemén, Director de la Real Academla Es-
pafiola: Indice de asombros.

Teniente Coronel José Ferndndez Ferrer:
total. ;

Comandante médico Agustin Lépez Muiiiz: El servicio
quirirgico de vanguardia.

Capitdn Macid Serrano (Infanteria):
olvidada, de Garcilaso de la Vega.

La Redaccién: Guerra en Eurcpa,

Infante-
La guerra

La doble leccion

Acuarte-

Comandante Vicente Martorell (Ingenieros) :
lamientos.
Informacién general.
“Informacién bibliogrdfica.
‘SUMARIO DEL NUMERO 6.° DE LA REVISTA “EJERCITO”,

CORRESPONDIENTE AL MES DE JULIO DE 1940.

General Kindeldn: El mando en la batalla de tres di-
mensiones.

Teniente Coronel Otalaurruchi (Infanteria): La Acade-
mia de Infanteria de Zaragoza.

~ José Maria Ramos, Catedratico de la Universidad: Es-

pero mi tiempo.
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General Vicente Rodriguez (Ingenieros): Zapadores.

Teniente Coronel Alfonso Ferndndez (Estado Mayor):
Motorizacién.

Comandante -Juan Villar (Estado Mayor): Accién de
ruptura.

Capitdn M. Presa Alonso (Aviacién): Aviacién.—; Doc-
-trina ?

Capitdn José Lorenzo Garcia (Artilleria): La defensa
artillera antiaérea de las bases navales. ¥

Comandante Rafael Alaguero (Artilleria) : Reclutamien-
to de Oficiales y Suboficiales. !

Informacién general.

Infermacién bibliogrdfica.

SUMARIO DELI NUMERO 7.° DE LA REVISTA “EJ’EBC_ITO",
CORRESPONDIENTE AL DE AGOSTO DE 1840.

General Sagardia: La Division en combate ofensivo.

Enrique Arqués: El Alzamiento Nacional en Africa.

General Aranda: Sitio y defensa de Oviedo.

General G. Pallasar: Progresos de la Artilleria.

Comandante Mantilla (Infanteria): Carros de combate.

Teniente Barcel6: Andlisis espectral.

Capitdn Mateo Marcos (Artilleria): Servicio de Infor-
macién de Artilleria.

Teniente Coronel Herndndez Francés: Recuperacion de
automéviles.

Guerras franco-alemanas.

Varios.

SUMARIO DEL NUMERO 8.° DE LA REVISTA “EJERCITQ”,
CORRESPONDIENTE AL MES DE SEPTIEMBRE DE 1940.

Comandante Juan Villar: Modernos batallones de In-
fanteria.

Comandante Juan del Rio: La brigada mévil de Caba-
lleria.

Capitdn V. M. L.: La Artilleria en la defensa de costas.

Teniente Coronel Sagrado Marchena: Unidades especia-
les de alta montadia.

Comandante Alonso Linaje: Un asunio de espionaje.

Teniente Coronel Ramén Armada: Asi estd escrito.

Teniente Coronel Angel Ruiz Atienza: Campamentos.
Orientaciones.

Teniente Coronel Angel Gonzilez de Mendoza y Dor-

nier: Misién y maniobra.

Teniente Coronel Mariano Lasala: Servicio de automo-
vilismo.

Guerras fmnco?alemﬂas.

Varios.

SUMARIO DEL NUMERO 9.° DE LA REVISTA “EJERCITO”,
CORRESPONDIENTE AL MES DE OCTUBRE DE 1940.

Teniente Coronel habilitado Antonio Cores: El Servicio
de Informacion. -

Comandante Manuel Arias Paz: Lag transmisiones en
el Ejército alemdn.

Teniente Coronel Arturo Barba: La Armada Invencible.
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Teniente Coronel José Fernindez Ferrer: EI Estado
Mayor alemdn.

Capitan José Lorenzo: Las armas antiaéreas.

Teniente Coronel Ignacio de Torréns: Psicologia 'y
Moral.

Capitdn V. M. L.: Pdginas del Movimiento, —Ferrol del
Caudillo.

Comandante Rodrigo Garcia Loépez: El carburante nu-
cional.

Informacién general.

Informacion bibliogrdfica.

SUMARIO DEL NUMERO 1.° DE LA REVISTA “BRUJULA",
CORRESPONDIENTE AL 10 DE MAY(Q DE 1940,

Cuaderno de bitdcora.

Rafael Estrada Arndiz: Brijula.
Carlos Martel: Patrulleros.
“Tajamar”: Crénica naval.

José Sanz y Diaz: Nuestro gran intendente durante la

guerra: el mar.

Almirante Cervera: Pdginas maritimas.

Antonio Martin Mayor: Carta lirica de Espaiia.

José Luis F. Pefia y Pineda: Lluvias.

Varios aspectos del terrible drama guerrero en los ma-
res del Norte (Fotomontaje).

J. Cabrera: Acuario (Tricromia).

Hagiografias, devociones y exvotos marineros.

Alfonso Colomina: El paso del Skager-ratt por los ale-
manes y nuestro paso del Estrecho.

El Arte en la Marina.

Los viejos nautas. ;

“Bdarbara” y los wmarineros. Pequeiia historia senti-
mental.

Herreros, Galindo, “Suerte Cilla” y José Bruno: Pd-
ginas de humor e ingenio.

Pedro Escartin: Los deportes del agua.

Disposiciones oficiales.

P

SUMARIO DEL NUMERO 2.° DE LA REVISTA “BRUJULA",
DEL 25 DE MAYO DE 1940,

Cuaderno de bitdcora.
Nuestra portada.

- Puente de mando.

El crucero “Canarias”.

José Luis F. Pefia y Pineda: Velas.

“Tajamar”: Crénica naval.

L. Carrero: Para qué sirve la Marina de gué'r*m.
“Andurifia”: La indusiria pesquera en La Corufa.
M. A.: Pequeiia historia de nuestro mar antiguo.
El tercer centenario de Oquendo. 3

Los uniformes de nuestra Marina (Tricomia.)
Aspectos de la guerra en los mares (Fotomontaje).
J. Cabrera: Acuario (Tricromia).

El torpedo (Fotomontaje). :

“Galindo Garcia”: ;Una nueva era en la guerra mo-

derna?
Arte en la Marina.
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Carlos Martel: Trafalgar.

El cine y el mar.

Aerondutica naval. Hagiografies, devociones y exvotos
' marineros.

Pedro Escartin: Deportes del agua.

José Bruno, Bellén, Galindo, Herreros y “Suerte Cilla”:

La mar salada.
Bibliografia.
Disposiciones oficiales.

SUMARIO DEL NUMERO 3.° DE LA REVISTA “BRUJULA”,
DEL 10 DE JUNIO DE 1940.

Cuaderno de bitdcora.

Nuesira portada.

Puente de mando.

La victoria del Almirante Ogquendo.

José Sanz Diaz: EI Capitdn corso. (Ilustraciones de
Anibal.)

“Tajamar”: Crénica naval de la quincena.

Luis Carrero: ;Qué es un buque de guerra?

José Luis F. Pefia y Pineda: Gibraltar.

M. Ardent: Alfonso Jofre de Tenorio.

En los mares lejanos (Foto exética).

F. Camba: Pescadores de leyenda.

Mascarones de proa.

La guerra en el mar (Fotomontaje).

J. Cabrera: Acuario (Dibujos).

1914-1918 (Fotomontaje de la Guerra Europea).

Benjamin Bentura: Alternativa de Prien en Scapa Flow.

.Bibliogmﬁa maritima.
“Andurifia”: Los tesoros de Rande van a ser extraidos.
Anteonio Martin Mayor; Un Imperio a la deriva.
Hagiografias, devociones y exvotos marineros. Nuestra
Seiiora de la Cinta.

Pedro Escartin: Deportes del agua.

José Bruno, “Suerte Cilla”, Galindo y Herreros: La
mar salada.

Roberto Garcia Veiga: Arte de construir modelos de
barcos (Ilustraciones del autor).

Disposiciones oficiales.

Bibliografia.

SUMARIO DEL NUMERO 4.° DE LA REVISTA “BRUJULA”,
DEL 25 DE JUNIO DE 1940.

Cuaderno de bitdcora.

Nuestra portada.

Puenie de mando.

Antonio Martin Mayor: Emocién y pugna entre dos
puntos cardinales: Oriente y Occidente (lel.lJOS de
Anibal).

“Tajamar”: Crénica naval de la quincena.

Fernando P. de Cambra: Marina mercante,

“Martin el Simbad”: Tdnger de Espaiia,

José Sanz y Diaz: El sitio naval de Rodas, famoso en
la Historia.

Viejos blasones del Imperio espaiiol.

iBarco a la vista!: Un acorazado.

Ndutica antigua.

76

~

Nuamero 64

La guerra en el mar (Fotomontaje).

Embarcaciones exdticas (Triecromia).

“Antonio de Roa”: La Regia Marina atalmm

Bibliografia maritima.

J. L. Gomez Tello: Las navegaciones de Portugal.

Arte y decoracién en los grandes transatldnticos.

En los mares lejanos (Foto exética).

Hagiografias, devociones y exvotos marineros. Nuestra
Sefiora de la Ermitaiia, de Peiiiscola.

Pedro Escartin: Deportes del agua.

José Bruno, Herreros, Galindo y “Suerte Cilla”: La
mar salada.

La fiesta del pescador.

Disposiciones cficiales.

Notas bibliogrdficas.

Roberto Garcia Velga Arte de construir modelos de
barcos.

SUMARIO DEL NUMERO 5.° DE LA REVISTA “BRUJULA”,

~DEL 10 DE JULIO DE 1940.

Cuaderno de bitdcora.
“Anibal”: Nuestra portada (D1bu;|o)
Puente de mando.

“Tajamar”: Cronica naval de la quincena.
La Marina francesa. Z
Calor,

M. G. A.: Media hora con el Excmo. Sr. Dzrector ge-
neral de Pesca.

Exaltacién y gloria de Portugal hermano.

Centro italiano. Radio-Médico del mar.
“M. Ardent”: Estampas de 1840.

- Los viejos navios espaiioles.

Marina de guerra.

Marina de paz.

La Armada Invencible.

Juan Pablo Lépez: El imdn de la Virgen del Carmen.

El anzuelo.

José Sanz y Diaz: Rulas atldnticas.

Antonio Martin Mayor: Los pueblos Jwenes

Marina mercante.

El Almirante Cervera.

Pedro Escartin y J. Alvarez Builla: Deportes del agua.

José Bruno, “Suerte Cilla”, Galindo y Herreros: La
mar salada.

Guillermo Hildebrandt: La nataciéya en la antigiiedad y
en nuestros dias.

Roberto Garcia Veiga: Arte de construir modelos.

Exposicion de Pesca en Madrid.

Disposiciones oficiales.

SUMARIO DEL NUMERO 6.° DE LA REVISTA “BRUJULA”,
DEL 25 DE JULIO DE 1940.

Portada. Cuadro de Valentin de Zubiaurre: “Por las vic-
timas del mar.”

Cuaderno de: bitdcora.

Puente de mando.

José Sanz y Diaz: El arca de Noé, primera embarca-
cién de que se tiene memoria.
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T. Olondo: Mussolini, el Nﬂo y la Escuadra inglesa.
Francisco Serra Serra: La recalada al archipiélago de
Cabo Verde.
Benjamin Bentura: La pulga de los mares.
Gastén Marin: Aeéropuertos flotantes.
Nuestra guwerra de liberacion vista por un dibuyantc
alemdn.
Fernando P. de Cambra: Las comunicaciones mariti-
mas espaiolas.
“Jorge Villarin”: El hogar del marinero.
. Grabados de Berlinguero: Los viejos navios espcmoles
Dibujos de J. Cabrera: Ultima cetreria.
Acuarelas de Hombrados Ofiativia: III Centenario de
Ogquendo.
J. L. F. Pefia: La vuelta del “Magallanes”.
“Tajamar”: Cronica naval de la quincena,
Pablo Bescansa: O rapas d’abordo.
Martin Pescador: Una levantada de atunes.
En Huelva, puerto de mar y custodia de la tierra.
Hagiografias, devociones y exvotos marineros. Santi-
simo Cristo de la Rabida.
Roberto de Arenzaga: Acorazados.
' Viera Sparza: Modas en el mar.
Pedro Escartin: Deportes del agua.
José Bruno, Galindo, “Suerte Cilla” y Herreros: La
mar salada.
Disposiciones oficiales.

SUMARIO DEL NUMERO 7.° DE LA REVISTA “BROJULA”,

DEL 10 DE AGOSTO DE 1940.

Portada. Panel del Monasterio de la Rabida, de Daniel
Vazquez Diaz: “Pdrtico de la.s dos edades.”

Cuaderno de bitdcora.

Fernando P. de Cambra: Romance del “Velasco”.

Vigo, ciudad maritima deportiva.

José Luis Monero: Condiciones para el éxito de las ex-
pediciones maritimas.

“Jorge Villarin”: Gentes de mar (leu)os de  Anibal).

Francisco Serra Serra: Mares del Trépico.

Los usufructuarios del Canal de Suez.

José Sanz y Diaz: EI junco chino (Tlustraciones de
Anibal).

Francisco Camba: La mds heroica de las ecdscaras de
nuez. .

Verano. Accidente.

Marina mercante. Reorganizacion de la navegacion in-
ternacional.

Viejos grabados. Nova typis. Tmnsacta navigatio novi.
Orbis Indiae occidentalis.

Antonio de Roa: Veletas marineras.

Tedfilo G. Calatrava: Una gran mejora en la educacion
¥ cultura maritima.

Grabados de Berlinguero: 'Los viejos navios espa#oles.

“Tajamar”: Crénica naval de la guincena.

Moisés Puente: EI libro y el mer.

Viera Sparza: Modas en el mar.

Pedro Escartin: Deportes del agua.

José Bruno, Galindo, “Suerte Cilla”,

. brera: La mar salada.

Herreros y Ca-
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Luis Cérrero: Barco a la vista. Mds sobre el acorazado.
Jonds en el submarino.

Aniversario del “Dato”.

Caracteristicas de las Bibliotecas del Marino.

Fiestas colombinas.

De La Coruwiia a Honolulu en. cinco meses.

Roberto Garcia Veiga: Arte de construir modelos.
Hemeroteca.

Disposiciones oficiales.

SUMARIO DEL NUMERO 8.° DE LA REVISTA
DEL 25 DE AGOSTO DE 1940.

“BRUJULA",

Portada. Foto de Valin:

Cuaderno de bitdcora.

“Tajamar”: Crdnica naval de la gquincena.

Arte y guerra.

Fernando P. de Cambra: Rulas imperiales de nave-
gacién.

La industria pesquera viguesa duranmte €l pasado anio.

“El Cristo de la Victoria.”

" José Luis F. Pefia: Marina mercante,

Carlos Barcenas de Andrés: Deportes del mar en Vigo.
El Real Club Ndutico.

Antonio Conde Pascual: El Club Maritimo de Vigo.

T. Olondo: Del bloqueo legal, en paz, al blogqueo ilegal,
en guerra.

Viera Sparza: Modas en el mar.

Paulino Secane: Del mar y del Imperio. Vigo, adalid
de las consignas del Caudillo (Fotos Pacheco).

Grabados de Berlinguero: Los viejos navios espaiioles.

Vigueses ilustres: el Almirante Méndez Nuniez.

2SS 1 o 2R Eépa,ﬁa Yy el mar (Foto Pacheco).

El cine y el mar.

José Espinosa Rodriguez: Hagiografias, devociones y
exvotos marineros. El Cristo de la Victoria, de Vigo,

Francisco Serra: Caracteristicas de la mzyegac’idn. Cues-
tiones de balizamiento.

Pedro Escartin: Deportes del agua.

José Bruno, Galindo, “Suerte Cilla”, Demetrio y Herre-
ros: La mar salada.

Campeonatos nacionales de natacion.

Notas bibliogrdficas.

SUMARIO DEL NUMERO 9.° DE LA REVISTA “BRUJULA”,
DEL 10 DE SEPTIEMBRE DE 1940.

Portada. Acuarela de Hombrados Ofiativia:
en la batalla de las Dunas”.

Cuaderno de bitdcora.

“Tajamar”: Crénica naval de la quincena.

Paulino Seoane: El primer puerto del mundo que tuvo
noticia del descubrimiento de América (Dibujos d=
“Eseme”).

Tres esculturas marinas.

Ataque a El Ferrol por los ingleses.

T. Olondo: Del blogueo Iegal en paz, al blogqueo ile-
gal, en guerra.

Campeonatos de natacion en Vigo.

Viera Sparza: Modas en el mar.

Luis Carrero: ;Barco a la vista!

“Oguendo

77



INGENIERIA NAVAL

“Jorge Villarin”: Aguas del Sur.

“Pechi”:  Primer descubrimiento del Estrecho de G_i—
braltar (Dibujos de “Eseme”).

Grabados de Berlinguero: Loes viejos navios espaiioles.

Alegria del- mar (Fotos “Orbis”).

Francisco Serra Serra: Costas del Sahara.

J. Luis F. Pefia y Pineda: Los pescadores del Sahara
espanol. -

Augusto Ysern: EI cine y el mar.

“Al borde del gram viaje.”

Velas en la bahia de Vigo. Crénicas de las fiestas del
mar. ‘

Regatas de dornas.

Hagiografias, devociones y e:wotos marineros. Nuestra
Sejiora de las Mareas.

Pedro Escartin: Deportes del agua.

José Bruno, Galindo, “Suerte Cilla” y Herreros: La
mar salada.

Roberto Garcia Veiga: Arie de comstruir modelos de

barcos.
Bibliografia.

SUMARI0 DEL NUMERO 10- DE LA REVISTA “BRUJULA”,
DEL 25 DE SEPTIEMERE DE 1940.

Portada por Gutiérrez Solana, de la coleccién Juan Cec-
rrea: “El Capitdn Mercante.”

“Tajamar”: Croénica naval de la quincena.

José Sanz y Diaz: El secreto del lago (Ilustraciones de
‘“Eseme”). :

F. P. de Cambra: Romance en prosa de “El Abuelo”.

T. Olondo: Marina mercante.

Jestis Lasheras: Mareas.

Alfonso Sanchez: Tesoros en el wmar (Dibujos de
“Eseme”).

Bibliografia.

M. G. A.: En Palma de Mallorca se elevard el monu-
mento a los héroes del “Baleares”.

M. Ardent: Carlos III de Espana y VI de Alemania.

J. L. Fernidndez Pefia: Temas de pesca.

El cine y el mar.

Viera Sparza: Modas en el mar.

© 78
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José Bruno, Galindo,
mar salada.

Pedro Escartin: Deportes del agua.

Concurso de natacion del departamento maritimo de
. Cddiz.

Quintin Doba.rga.nes La vuelta al mimd-o de buqus-
escuela espaiiol. .

Cebrian: Efemérides gloriosas.

Garcia Veiga: Arte de construir modelos.

“Suerte Cilla” y Demetrio: La

SUMARIO DEL NUMERO 11 DE LA REVISTA “BRUJULA”,

DEL 12 DE OCTUBRE DE 1940.

Portada. Fragmento del panel del pintor Vazquez Diaz
en el Monasterio de la Rabida: “Las conferencias.”

Cuaderno de bitdcora.

12 de Octubre.

“Tajamar”: Cronica naval de la quincena.

Natacion en Cddiz.

Francisco Serra Serra: P. D. en las cartas marinas.

La pesca en Espana.

El cine y el mar.

Luis Carrero: EI torpedo automovil.

Viejos navios (Ilustraciones. de “Eseme”).

“Pechi”: Segundo descubrimiento del Estrecho de Gi-
braltar (Ilustraciones de “Eseme”).

La importancia de la fotografia aérea.

Fragmento del panel del pintor Vdzquez Diaz en el Mo-
nasterio de la Rabida: “La ofrenda.”

Fernando P. de Cambra: Transporte de guerra.

Viera Sparza: Modas en el mar.

José Maria Fernandez: Tafuajes marineros.

Paulino Secane: Un complejo caso de “Hallazgo sal-
vamento” de bugue.

Inglaterra y América.

José Bruno, Galindo y “Suerte Cilla"”:

Pedro Escartin: Depories en el mar.

“Jorge Villarin”: Meléndez de Avilés.

T. Olondo: Variaciones sobre el mismo fema.

Hagiografias, devocionarios, exvotos.

Bibliografia.

Disposiciones oficiales.

La mar salada.
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Notacién para resistencia a la marcha

y propulsién de buques”

(n

Comunicacién del Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El Pardo

Por MANUEL L.-ACEVEDO, Coronel de Ingenieros de la Armada.

(Conclusion.) .

INTER-

NACIONAL AUTOR UNIDAD DE MEDIDA

DEmeE TN S 0N

8.—VALORES ESPECIFICCS O COEFICIENTES:

& )

Eop L

L <

&r —_

Zn =

87 —

Lo =

-(1) Véase el ntimero anterior.

Fuerza especifica, en general.—Coeficiente de resisten-
cia, en general:

= i v—Velocidad de referencia. '
=T s — Superficie de referencia.
p?v?
-8
2
Para la carena, sino se ad- Para una seccién de pala de
vierte otra cosa: propulsor:
== s—S§ ' v=VViLra

Coeficiente de resistencia regida por la ley de Froude,
en general.

Coeficiente de resistencia regida por la ley de Reynolds,
en general.

Coeficiente de resistencia de remolque: -
L=+ 4L+ L=F FR.
Coeficiente de resistencia de remolque, referido al des-
plazamiento (s = v*/3).
Coeficiente de resistencia de fricciéon:
=71 .
Coeficiente de resistencia no‘rma,l, de presién:
=" + tw=17 (FR) (carena de superficie).
tha—=Ctw=—F (R) (carena sumergida). -
Coeficiente de resistencia por formacion de torbellinos:
Sa—1F (R).

Coeficiente de resistencia por formacion de olas:
$u=1 (F).
Coeficiente de resistencia inducida.

Coeficiente de resistencia de perfil, en Aerodinidmica,
para cuerpos sumergidos:
L=t L=t iw=T @).

entonces:

L=+ &L= R).
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e - Coeficiente de sustentacién, en general:
' Para la sustentacién estitica y s — V*/2:
Sy =2/%y
kT — Coeficiente de empuje del propulsor:
o
ky —
pn:D*
ko = Coeficiente de momento del propulsor:
Q

pn*D°

kg =

a — Grado de empuje del propulsor:
T T 8= g

T , o=
‘ PN T D? SR AT
i : : e e

2 4 en propulsor aislado.

9. PARAMETROS CARACTERISTICOS DE LAS LEYES DE SEMEJANZA (1):

F — Ntimero de Froude (inercia y gravedad):
v
T
Vgl

v =—velocidad de referencia.
I —1longitud de referencia.

3’2 v
Para carenas: F————; Fog—=——
: VgL Vgyi/?

5
Para propulsores: F—n V-——
g

(1) Los parametros caracteristicos de las leyes de semejanza sélo tienen un caricter concreto, vinculado a su valor
aritmético, como determinantes de un fenémeno hidrodinamico determinado, cuando van asociados a una forma geomé-
trica también determinada. Al variar la forma geométrica el parAmetro pierde més a menos dicho caricter. Asi, una
serie de valores aritméticos sucesivos de un parametro no indica, en general, una evolucién paralela del fenémeno hi-
drodinamico correspondiente, si dichos valores se refieren a formas geométricas diferentes. Lo mismo que con la varia-’
cion de la forma geométrica, aunque en menor grado, ocurre con la variacién de los restantes parametros, cuando, ade-
mas del considerado, existen otros de los cuales depende a la vez el fenémeno hidrodinimico en cuestién. S

Sin embargo, cuando se trata de formas geométricas que, aunque diferentes, constituyen familia, teniendo presente que
entonces existen, por lo general, caracteristicas geométricas cuya influencia es preponderante en la generaci6én de un de-
terminado fenémeno hidrodinimico, resulta posible, mediante eleccién cuidadosa de las magnitudes de referencia que en-
tran en el parimetro correspondiente a dicho fenémeno, conseguir que la evolucién de éste dependa méas de la variacion
del valor del parametro que de la variacién de la forma geométrica del cuerpo. Tal ocurre cuando, al tratar de carenas,
se elige la eslora L como longitud de referencia en el Ntmero de Froude que rige la formacién de olas, fenémeno depen-
dierite principalmente de la longitud del cuerpo en la direccién del movimiento. Esta elecci6én cuidadosa es particular-
mente importante cuando el parametro se emplea con el éaricter de valor critico de la influencia de escala, ya que en-
tonces se trata de con el menor ntumero posible de valores aritméticos abarcar el mayor nimero posible de formas geo-
métricas diferentes dentro de un régimen hidrodinimico determinado. Ejemplo: Criterio de Gutsche para influencia de

n D? ' : n D?
- oy preferible al simple Numero de Reynolds R =
» v

Algunas veces, no obstante, se atiende a otras razones para fijar las magnitudes de referencia de los parametros
caracteristicos. Tal sucede con el Nfimero de Froude de propulsores F —n \/D/g. Méis légico, parece, hubiera sido ele-
gir, por ejemplo, V_/ \/_ﬁ, va que el fenémeno de formacién de olas depende en este caso principalmente de la inmer-
sién ¢, la cual no figura para nada en el primer valor. Sin embargo, teniendo en cuenta que la relacién de inmersion /D
suele normalmente variar poco de unos casos a otros, resulta preferible, especialmente desde el punto de vista de la com-
paracién de propulsores, utilizar el citado primer valor. :

escala en propulsores % —
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R — : Numero de Reynolds (inercia y viscosidad) :
: vl
Rw=

v

v—=—velocidad de referencia.
I—longitud de referencia.

VL
Para carenas: @ —

bd
Para propulsores: -
de una seccién cilindrica de radio r:
IVV, Fre
Ry=—
»

del propulsor totgl:

e Frishah A=m—
R 3 A —=0TE

4

nD?
e x qz S
y
¥ 15 ity :
7 — .—— (Criterio de Gutsche).
P PR
) — Numero de Weber (inercia y capilaridad): -
s o 1
Y =— 2
x

v — velocidad de referencia.
l—=longitud de referencia.

V:L

Para carenas: 94—
b4

D

Para propulsores (cavitacién): )=
*x

i T Numero de Thoma (cavitacion):

P8

>

" a

MA et Grado de avance del propulsor (inercia): -
v, v,

A= — =

b Ro T:'H.D

Generalmente se empl.ea el valor simplificado

V.,
B =—mA
nD
s, T ‘Retroceso aparente del propulsor:
v
-+ 8, =100 (1 — ——)
nP
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s, % : Retroceso nominal del propulsor:
Vc
8,—100 (1 —=—
nP

T A A°
s.=100( - ):100(1— )
P/D P/D

10.—PARAMETROS CRITICOS EN LA INFLUENCIA DE ESCALA:

a) CARENAS:

R — .- Ntimero de Reynolds:
2 Va
local: R, — ; x—abscisa tomada a partir de la
v perpendicular de proa.

VL
de la carena total: @ =

v

b) PROPULSORES:

R — Nimero de Reynolds:

Ly V, + ¢
de una seccién cilindrica de radior: , —m——
14

IV, + e
R
AR r=07R

del propulsor total

nD? Tn
R = 3 (Criterio de Gut-
v D sche (B. T)
11.—POTENCIAS:
P (0474 Potencia, en general.
P; Ccv Potencia indicada de la maquina.
P Cv Potencia efectiva de la méaquina.
P, Ccv Potencia de remolque: -
R,V
P
75
Py Ccv Potencia rotatoria del propulsor (potencia en el eje
de cola):
. Qe
e 5
75
Pr Ccv Potencia de empuje del propulsor:
TV,
Py =
7
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-0 D G VT G R SO R

12—RENDIMIENTOS. (1):

a) CARENAS:

& —
Sor —
123 nudo®
Ca
Ccv
- =3
3 ————————————
x e
2/3 m, §-1
CVm
Y el U
t nudo®

Coeficiente de resistencia de la carena:
R,
fa—=
p V2
2

Coeficiente de resistencia de la carena, referido al des-
plazamiento:
R, S
o4 [ v .
y p Ve y v
v

2

Constante del Almirantazgo:
' Ay
6=
P,
C, —10,716/ {,; (agua salada).
C, =—10,808/ ;,v (agua dulce).

Parametro de deslizamiento:
R, fo
E=—= .
A g -

Para la sustentacién estitica:

R,
e—=—— (relacién de Taylor):

A
2
vV _ | 5358 53/C. (agua salada).
A 2 5,404 GI'V/CA (agua dulce).

Valor X de Wahl (B, 8):

3_
s P,
X: T e
V A% VgL
R

Para s—— - (sustentaci6én estdtica):
A

X—023TI3 VA e F

Relacion de Telfer:

AV

(1) En esta clasificacién se Inciuyen algunos coeficientes, tal como el de la resistencia de carena, Constante del Almi-
rantazgo, ete., que si bien carecen de la verdadera naturaleza de rendimientos, sirven, sin embargo, en la comparacién de
sistemas para juzgar de la bondad de unos con relacién a otros.
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“b) ; PROPULSORES :
7 - Rendimiento del propulsor, expresién general:
Pr TV, Tort 2 IA ki A
n—- = o : —_— 4 <
P, Qo K- 2 Kk, 27
A en propulsor aislado
7id — Rendimiento ideal (teoria de la impulsién: pérdida
por c,, en fliido no viscoso) :
2 I
e T v oT— .
1+vl+oe pV, D
2 4
74 = ~ Rendimiento inducido (teona alar pérdidas por c. y ¢,
~en flaido no viscoso) :
Para el propulsor de 7; maximo:
mﬁ.xmlo — i (z, A o).
M = Rendlm.lento de perfil (teoria alar: pérdida por la re-
sistencia de perfil, en fliido viscoso) :
Para la seccién de pala al radio r:
bl
11 ; 5, it S
: 14+ Epcef c; Ir -{a
N4 o Rendimiento teérico (teoria alar: pérdidas por ¢, y ¢; ¥y
resistencia de perfil, en fliido viscoso) :
N = N 7’;1 »
7 — Rendimiento experimental:
i A K A
7= % e P e 3
X, 2 Ky 2w
A_en propulsor aislado (modelo)
¢) SISTEMAS CARENA-PROPULSOR: -
Nm — Rendimiento mecéinico de la méaquina:
: T
N ——
P,
;i —_ Rendimiento mecénico de la transmision:
P
7= .
Pl
e e — ‘Rendimiento del propulsor afecto a la carena:
Pr
N — =n&.
Py

s
Cl

A en autopropulsién

Influencia del acoplamiento del propulsor:
MNe

El ==

7
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DE-P I NI C 0N

& vl

S —_
t2/3 nudo®
Ca
Ccv
3 :
SRl L Bl
X tz/s m 8§
t2/3 nudo?
C.
t dia?
e =
Kg
Cr et
Cv

-

Influencia de la carena:
P, R,V 1i-9

Eﬂ: —

IRETS AR i e

Coeficiente de propulsion:

Po Pu PT
e == . —
P, P: . Py

A_en autopropulsién

Constante del Almirantazgo:
(Véase 12 a): En vez de la potencia P, potencias

S R T
[CA] PQ ED
[C,\] Pe = [C‘] Po - gn 7l‘j
[CA] P £ m

Valor X de Wahl:

(Véase 12 a: La misma observacién anterior.

[x] Po (&)
[x] p, =[X]p,:{ @i
(X] p, { Gmyna)e

Coeficiente de consumo:

A VR
==

Consumo diario ;
C,=C, /Consumo (t) dia-1CV-1.

Rendimiento de traccién, en remolcadores:
FV

= . (P = Ph PnJ
P

e

Coeficiente de traccién, en remolcadores:

F
Cr =

E==Pi )
P .

13.—VALORES ADIMENSIONALES DE R. E. FROUDE:

I.—GEOMETRICOS:
® Pl
® S

Relacién de eslora (Length Constant):

L
@ U V1f3 :
Relacién de superficie (Skin Constant) :
S
® — i i

9.
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Nﬁgﬁh AUTOR UNIDAD DE MEDIDA DEFIN-ICION
II.—CINEMATICOS :
® — Relacion de velocidad (Speed Constant):
v 1/ 47
= M =—3,545 G
® vl ® v
® — Relacion de eslora-velocidad (Length-Speed Constant) :
v /4w
=— |/ —: —=3545 F
© o= P © ‘
® — Relacién de eslora-velocidad (Length-Speed Constant,
Baker) :
P v 27 oF
3 —_ — _— :2,5%6 e L
® Vel g ® Ve
III. DINAMICOS:
© — Relacién de resistencia (Resistance Constant): -

@ = : o

R, 1000

pVEAE  4ar Q= iy

{B. 1).—HORN-WEITBRECHT: Bezeichnungen fiir Schiff-
swiderstand und Antrieb. (Auf Grund von Besprechun-
gen von Jahre 1927 zwischen den Berliner und Ham-
burger Versuchsanstalten und der Technischen Hoch-
schule Berlin), pdg. 33.

VAScA NAZIONALE, RoMA: Symbols and Constants, pa- .

ginas 41 y 45.

IMPERIAL JAPANESE NAVY: Standard Symbols and
Constants, pdgs. 51, 57 y 58.

TEISHIN-SHO EXPERIMENT TANK, TOKYO:
used, pag.. 64.

NEDERLANDSCH SCHEEPSBOUWKUNDIG PROEFSTATION,
‘WAGENINGEN: Symbols used, Remarks and Proposals,
pégina 124,

TELFER: Symbols, pig. 135.

Symbols

(B. 2).—THE WILLIAM FROUDE LABORATORY, TEDDING-
TON: Table of Symbols, pag. 30.

CONGRES DES DIRECTEURS DE BASSINS, PARIS: Deci-
sions, pag. 202.

(B. 3).—VAsSCA NAZIONALE, RoMA: Annali.

92.
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Provincias de Santander, Asturias y Galicia.
En 31 buques de 20 a 50 toneladas:

Promedio. Méxiﬁlo.

Minimo.
BLahE S ey Siep D 3,55 3,97 4,81
e S R, 6,46 -7,69 9,14
En 68 buques de 50 a 100 toneladas:
Minimo. Promedio. Maximo.
s Y RS 3,48 417 471
Bop ol 5,89 7,32 8,64
En 57 buques de 100 a 150 toneladas:
Minimo.  Promedio. Méximo.
B o i e 3,94 4,31 4,64
el S e 6,39 7,14 8,16

Provincias del Sur y de Levante—En estas
provincias, la inmensa mayoria de los buques,
en particular de 20 a 50 toneladas, son veleros
con motor auxiliar, y, como es consiguiente, la
relacién de la eslora a la manga es bastante mas
pequefia y alcanza como promedio el valor 2,91,
con variaciones de 2,44 a 3,79, en 75 buques de
ese tonelaje. En el resto, las relaciones son del

mismo orden que en los pesqueros construidos
en el Norte,

E N

Como puede observarse por los resultados
que se obtienen en los diferentes tipos de bu-
ques, las relaciones de que estamos tratando
alcanzan generalmente, y como es natural, va-
lores mayores a medida que el tonelaje au-
menta, no excediendo, sin embargo, de un cierto
limite, tanto por exceso como por defecto.

Si ahora comparamos las expresadas relacio-
nes de nuestros pesqueros de 20 a 150 tonela-
das con las obtenidas en los buques de mayor
tonelaje o del mismo tonelaje construidos en el
extranjero, y aun con las mas apropiadas para
los botes salvavidas de 9,10 metros de eslora,
no cabe duda que las de aquéllos resultan un
tanto pequefias y que deben ser algo mayores
que las adoptadas por nuestros constructores o,
por mejor decir, que las exigidas a éstos por
nuestros armadores.

Se conoce que estos 1ltimos quieren que sus
barcos tengan una gran capacidad, y para una
eslora determinada aumentan ccn ese objeto, y-

INGENIERIA NAVAL

a la buena de Dios, 1a manga o el puntal, obte-
niendo asi buques cuyas formas y dimensiones
no son las mas adecuadas para conseguir una
buena estabilidad, la velocidad deseada y las
demas condiciones marineras, evolutivas, etcé-
tera, a que deben satisfacer. Lo malo es que,
aungue no les importe las otras condiciones, no
se resignan a que sus buques resulten con mar-
cha inferior a la conseguida por alguno de los
barcos de sus competidores, y que para obtener
mayor velocidad sélo se les ocurre aumentar la
potencia de sus motores, con el consiguiente
aumento de peso y mayor coste inicial en un
principio y de consumo y entretenimiento des-
pués, o elevar la presion de sus calderas en los
barcos que utilizan el vapor, con mayor peligro
para la seguridad de los mismos y de sus tripu-
laciones y el mas rapido deterioro de las ma-
quinas y calderas. Bien es verdad que en la ma-
yoria de los casos quiza no consigan su objeto;
pero, en cambio, meten mas ruido las maquinas,
que desde luego no estan construidas para estas
presiones, o son mas voluminosos los motores, y
como al mismo tiempo se gasta mas en combus-
tible y lubricantes, el efecto para ellos es, sin
duda, el mismo. 3534

No deben olvidar los armadores que desde el
momento en que fijen las dimensiones del bu-

‘que que desean, diciéndole al constructor que

le dé un metro o tantos centimetros mis o me-
nos de los que tiene el barco de Fulano y en tal
o cual sentido, eslora, manga o puntal, el cons-
tructor no puede hacer milagros, y que, aparte
de las mejores o peores formas de carena, que
no dejan de influir bastante, la velocidad de la
embarcacion, la capacidad de la nevera y las de-
mas condiciones tienen un cierto limite del que
es imposible pasar, por mucho que se aumente
la potencia de los motores, se disminuya la ea- -
pacidad de los otros departamentos, ete.
Deben saber, en términos generales, que las
formas finas son las mas apropiadas para con-
seguir mayores velocidades, y que, por lo tanto,
para alcanzar éstas con una mayor capacidad
sera preferible que aumenten la eslora, y no la
manga o el puntal, sin que tampoco sea en ex-
cesiva proporcién, puesto que para igual volu-
men, a mayor manga corresponde menor par
de estabilidad, sucediendo lo contrario con el
puntal y tanto un exceso como un defecto del
valor de ese elemento puede ser perjudicial, en
el primer caso, por falta de estabilidad, y en el
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segundo, perque el periodo de oscilaciones o ba-
lances puede ‘ser muy corto, y al ser éstos de-
masiado rapidos hacen 1mposlble o poco menos
. la vida a bordo. :

Que la velocidad, ademés, esta forzosamente

en una cierta proporcion con la eslora, sin que -

la relacion de aquélla a la raiz cuadrada de ésta
pueda pasar de 2,30, como maximo; de modo
que para una eslora determinada es inutil que
pretendan aumentar la velocidad aumentando la
potencia de los motores o elevando la presion
de las calderas hasta lo imposible, pues nada
han de conseguir de esa manera,” como ellos
habran podido observar, viendo que barcos ma-
yores y con igual o inferior potencia que otros
alcanzan la misma o superior velocidad, sin
fijarse en que la eslora de éstos es mayor y
mas adecuadas las formas de sus carenas.

Que las condiciones especiales de algunos de
los puertos exigen una mayor facilidad de ma-
niobra para la entrada y salida de los mismos,
llevando en ese sentido la ventaja los barcos
cortos. Que todos ellos ‘deben ser marineros,
para que puedan defenderse con toda clase de
tiempos, construyéndolos con las amuras bien
abiertas y en forma de abanico, para que no
entren a bordo los golpes de mar 'y levanten
bien la proa. Y que, por ultimo, deben ser habi-
tables y no tener ranchos tan exiguos- como
resultan en algunos de nuestros pesqueros, dan-
doles la capac1dad “luz y ventilacion necesarias
para que la vida de las trlpulacwnes a bordo
no sea tan penosa. i

Claro es que para resolver la cuestion en to-
dos sentidos, una vez conocidos los deseos del
armador, lo mejor es hacer un estudio completo
en cada caso particular; pero dado el trabajo
que esto requiere y la carencia de datos veri-
dicos en la mayor parte de los casos, no vale
la pena de efectuarlo en esa clase de embar-
caciones, y hay que limitarse a construir los
buques por comparacmn con otros existentes, y
aun asi s1empre se tiene la dificultad de esa
misma carencia de datos en lo que a éstos res-
pecta. No estard de mas, por lo tanto, que todos
se interesen en-adquirirlos, haciéndose el caleulo
de los elementos y pruebas de todos géneros
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en los barcos que se construyan, e incluso en
los que actualmente estan prestando servicio.

Mientras tanto, y ya que no se exija otra
cosa, debieran, al menos, adoptarse, como deci-
mos al principio, limites determinados para las
relaciones de eslora a manga y a puntal, to-
mandc como base las existentes en buques de
distinto tonelaje que han dado buenos resul-
tados.

Ya hemos dicho que las citadas relaciones en
nuestros pesqueros de 20 a 150 toneladas re-
sultan deficientes, y- ante eso, y siguiendo el or-
den de ideas que acabamos de exponer, pudieran
fijarse como norma los limites siguientes:

Fara buques de 15 metros de eslora:

Maximo. Minimo.
S e SR N e N e e S e g 3,80 4,50
) e SRS e A S S B 7,50 9,00

Para buques de 28 metros de eslora:

Maximo. Minimo.
£ R e R et 4,00 5,00
s el SR e e A fo s ALET il e S 8,00 10,00

Para las escalas intermedias podran tomarse
valores comprendidos entre los anteriores.

De adoptarse los citados limites, las dimen-
siones principales y el arqueo aproximado de
los buques de menor y mayor escala serian los
siguientes:

Para el tipo fino...... 15,00 X 3,33 X 1,67. 17,7 tons
Para el tipo lleno.... 15,00 X 3,95 X 2,00 251 —
Para el tipo fino...... 28,00 X 5,60 X 2,80 931 —
Para el tipo Heno.... 28,00 X 7,00 X 3,50 1454 —

El arqueo aproximado que se considera es el
arqueo bajo cubierta, es decir, sin guardacalo-
res ni casetas.

Juzgo que en esa forma podran satisfacerse
todas las condiciones que esa clase de buques
requiere, y que con una eleccién juiciosa de las
dimensiones y dando a las carenas formas
adecuadas podran los constructores satisfacer
igualmente los deseos de los armadores..., siem-
pre que éstos sean razonables y no les exijan
imposibles, construyendo buques de mas o me-
nos velocidad, facilidad de maniobras, etec.



Nuestra flota mercante

Por JUAN NAVARRO DAGNINO, Capitin de Fragata.

La “Lista Oficial de Buques” es una publica-
cién anual a cargo del organismo rector de la
Marina mercante, que con el transcurso de los

afios se ha llamadc Direccion General de Na-

vegacién y Pesca, Subsecretaria de la Marina
Civil y ahora Direccién General de Comumca—
ciones Maritimas.

La finalidad de esta “Lista Oficial” es doble.

“La primordial es servir de complemento al Co-
digo Internacional de Sefnales. Sabido es que
cada buque tiene una sefial distintiva o numeral
a base de cuatro letras, que se utiliza para in-
dividualizarlo al utilizar el Cédigo de Banderas
Internacional. Al comenzar a utilizarse la
T. S. H. se asigné a cada buque poseedor de
estacion otra distintiva de llamada, a base de
cuatro letras, figurando todas ellas en el nomen-
clator que publicaba en Ginebra anualmente un
Comité permanente de T. T. H,

Esta dualidad absurda desaparecié en 1930.
La Conferencia Internacional de Radiotelegra-
fia, reunida en Washington en 1927, acordé mo-
dificar el Cédigo Internacional de Sefiales y uni-
ficar las numerales de banderas de los buques
y su indicativo de llamada radiotelegrafica. El
nuevo Coédigo aparecié en Inglaterra en 1930,
y en Espafia en 1934, cbra de dos tomos, uno
para usarlo por radiotelegrafia y otro en sefa-
les visuales. Igualmente la Orden ministerial
de 14 de diciembre de 1933 public6 las nuevas
numerales o distintivas de los buques espafio-
les. Ello era consecuencia de lo-acordado en la
Conferencia Radiotelegrafica Internacional, re-
unida en Madrid en 1932, que habia hecho la
distribucién entre las naciones maritimas de las
combinaciones de distintivas a base de cuatro
letras.

A Espana se le asigné la serie que empieza
en EAAA y termina en EHZZ, o sea to-
das las series parciales EA, EB, EC, ED,
EF, EG, EH. Cada una de ellas permite
676 combinaciones (26 por 26). La serie EB
se ha reservado ﬁara buques de guerra y la

EC para los aviones, si bien las distintivas
de éstos son de cinco letras, con lo que las po-
sibilidades de esta serie EC quedan aumen-
tadas a 26 por 26 por 26 = 17.576 combina-
ciones.

Se decia que el primer propdsito de toda
“‘Lista Oficial de Buques” es servir de comple-
mento al Cédigo Internacional de Senales, para
poder saber el nombre de todo buque que iza su
numeral de banderas. En este supuesto, una
“Lista Oficial de Buques” puede ser sumamen-

- te sencilla, consistir s6lo en una relacion a dos
. columnas con las distintivas de llamada y a su

lado el correspondiente nombre del buque, con
algin dato complementario, cual el tamafio o
arqueo y nombre del armador. Asi son la ma-
yoria de las “Listas” que publican los paises
maritimos y asi era la espafiola hace afios. Pero
al transcurrir éstos se fué perfeccionando la
nuestra con la adicién de nuevos datos, hasta
llegar a constituir un registro de buques, simi-
lar a los que publican las Sociedades de clasi-
ficacion extranjeras. Ello es natural, ya que asi
se suplia la falta de una publicacién de este
estilo en Espafia, y en una sola obra se englo-
baba el registro de buques y la obligatoria pu-
blicacién anual del indice de distintivas y nom-
bres de sus buques.

En 1935 apareci6é la correspondiente edicién
de la tantas veces citada “Lista”, conteniendo
la situacién de la flota mercante y pesquera es-
pafiola, mayor de 20 toneladas, referida a la
fecha de 31 de diciembre de 1934. Era una no-
vedad reciente el ocuparse de los buques de
20 toneladas o mas, pues este niimero tradicio-
nalmente venia siendo de 50. El numero de bu-
ques registrado en dicha “Lista” era el si-

guiente:
De carga, pasaje y tréfico, mayores de 100 to-

neladas de arqueo bruto ............ ... - 682
De igual clase, contenidos entre los limites

20y 100 foneladas™ == .o ..l 843
Pesqueros mayores de-20 toneladas ............ 1.914
Embarcaciones para servicios de puertos ma-

yores de 20 toneladas ..........ccccoeeininninniann. 1.309
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En 1936 no se publicé “Lista Oficial de Bu-
ques”, apareciendo s6lo un suplemento en que
se recogian las variaciones y novedades rri-

das en el transcurso del afio 1935, o sea, esen-

cialmente, las altas por nuevas construcciones,
las bajas por desguace y naufragios y los cam-

bios de nombre o propietario ocurridos en el

afio.

En los primeros meses de 1936 la flota mer-
cante espafiola, refiriéndose a buques mayores
de 100 toneladas de arqueo bruto, estaba asi
formada:

Buques de carga ¥ pasaje ....c.cecceiiiiieaiiiiianld 591

Remolcadores y buques de recreo ........ T 92
PeBOUETA . il i, v saianss sbsasbasis sonrbians is e cngs s iaenany 268

Con un total de 1.168.000 toneladas de arqueo
total. | _

Y asi comenzé el Movimiento Nacional.

La situacion del Gobierno Nacional con rela-

cién a Marina mercante en agosto de 1936 fus
sumamente desfavorable, pues sélo quedaron en
su poder en dichos primeros dias 176.000 tone-
ladas de buques de carga mayores de 100 to-
-neladas. Este ntiimero se fué acreciendo a lo
largo de dicho afio gracias a la perseverante
labor de la flota nacional, que iba surgiendo de
la nada, en su dura tarea de vigilancia de la
mar y apresamiento de los mercantes rojos, ¥
asi a fin del afio 1936 los buques bajo el con-
trol nacional ya pasaban de las 200.000 tone-
ladas. \

Se habia dado el caso de que la mayoria de
ellos habian quedado desconectados y sin posi-
bilidad de gobierno de sus legitimos duefios, lo
que obligd a crear lo que se llamo “Gerencia de
Buques Incautados”, organismo del Estado de-
pendiente de la Direccion del Trafico Maritimo
que desde marzo de 1937 funcion6é en Burgos.

- A fin de 1937 la flota mercante nacional ya
contaba con 400.000 toneladas de buques. Apar-
te de las continuas presas de guerra, de las que
sefialaremos ahora la del “Mar Cantabrico”, que
tan minuciosamente fué referida por la prensa
en aquel entonces, contribuyd a ello la caida de
los puertos de Bilbao, Santander y Gijon, en
donde se hallaron numerosos bugques, aungue
otro niimero mayor fué llevado en su huida a

Francia e Inglaterra por los marxistas. Desta-
quemos que solamente pesqueros se han recu-.

perado en Francia 317 unidades,

El afio 1938 el volumen de la flota nacional
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permanecié estacionario en el nimero que se
cita antes. En cambio, el de la marxista fué en
continua disminucién por huida de unidades al
extranjero, donde se refugiaban sus tripulacio-
nes, ya desengafiadas y pesimistas en cuanto a
la consecucion de su triunfo. Asi, en 1.° de ene-
ro las toneladas de buques refugiados en el ex-
tranjero eran 320.000 y a fin del afo 400.000.

.El 1939 trajo, como en todos los demas sec-
tores de la actividad nacional, la normalidad de
la Marina mercante. En 1.° de afio la situacién
de esta flota era la siguiente:

400.000 toneladas eran nacionales.

400.000 toneladas se hallaban refugiadas en
puertos extranjeros.

170.000 toneladas eran marxistas.

En 1.° de abril, fecha de la terminacién de la
guerra, estas cantidades quedaban asi altera-
das: .

640.000 toneladas en poder nacional.

300.000 toneladas en el extranjero.

En 1. de julio la flota mercante habia tor-
nado a su normalidad con la recuperacion de la
totalidad de sus unidades llevadas al extran-
jero, menos las que se citan seguidamente, y
con un tonelaje global (arqueo) de 880.000 to-
neladas.’ :

En Rusia se hallan nueve bugues, sumando
48.000 toneladas. Son sus nombres y propie-
tarios:

Ibarra y Cia.

e e e e Augusto Lajusticia.
SSabo "San  Asnstin®™ oo nun Ibarra y Cia.
“Ciudad de Ibiza” .. .......... Nator Transmediterranea.
“Ciudad de Tarragona” ............ »

“Isla de Gran Canaria” :........... 4

“Juan Sebastian Elcano” /......... Transatlantica.

“Inocencio Figaredo”
“Mar Blanco”

Vicente Figaredo.
Maritima Nervién.

En Méjico él

Transatlantica.

Nuestra guerra de liberacion, tan larga y
dura, ha dejado también sus huellas en el ma-
terial flotante, instrumento de trabajo y riqueza
tan tangible. Cerca de 100 buques mercantes,
con un tonelaje de cerca de 170.000 toneladas,
han desaparecido durante ella, por causas mas
o menos directas o relacionadas con dicha gue-
rra. Se citan seguidamente los casos mas im-
portantes de desapariciéon de los buques du-
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rante tal periodo, con reseha de las causas, y se
pone en primer lugar, triste honor, el caso del
vapor “Deva”. :

Este buque, cuyo armador residia en Barce-
lona, fué incautado por los empleados de su
casa y arrendado a la entidad inglesa “Culliford
D, Clark”, de Londres, Por deudas relativas al
pago de derechos portuarios, en enero de 1938
fué puesto en piblica subasta por las autorida-
des maritimas de aquel pais y adquirido por un
armador finlandés, que lo denominé “Zephir”.
' Monstruosidad juridica ésta, consecuencia de
que el Generalisimo Franco y los que le seguia-
mos no éramos en aquella fecha mas que insur-
gentes. :

Otro caso digno de mencién es el del vapor
“Mina Carrio”, vendido por sus usurpadores en
Gibraltar y desguazado por el comprador.

Citemos el caso de la Naviera Amaya, en que
cuatro de sus buques han sido detentados en
Inglaterra por el gerente de esta Empresa, que
huyé de Bilbao, y aunque destituido del cargo
por el Consejo de Administracion, pudo, sin em-
bargo, seguir en el extranjero y continuar ac-
tuando como tal. Uno de estos buques pudo ser
recuperado en Francia tras laborioso pleito,
pero los otros tres navegan con nombre y ban-
dera inglesa, aunque quiza alguno de ellos esté

en el fondo del mar. Sen sus nombres “Marga- -

ri” (“Redstone”), “Mari” ("Houstone”) y “San-
turce” (“Widstone”).

Las grandes Compaifias espafiolas de nave-
gacion han sufrido cuantiosas pérdidas en nues-
tra guerra, exceptuando la Naviera Aznar (an-
tes Sota y Aznar), que ha tenido una suerte

sorprendente, pues s6lo sufrié la pérdida de uno

de sus buques, el “Jata-Mendi”, utilizado por los
marxistas para tratar de embotellar, aunque
infructuosamente, el puerto. de Pasajes.

La Compania Transatlantica ha sido, sin
duda, la mas castigada en cuanto a pérdida de
buques. El “Uruguay” y el “Argentina”, fon-
deados - en Barcelona, sufrieron durante tres
afios las bombas de la Aviacién nacional y han
quedado inservibles, aunque esta planteada la
conveniencia de su reconstruccion. :

El “Juan Sebastian Elcano” se halla en Ru-
sia y parece de dificil rescate. El “Manuel Ar-
nas”, en Méjico. El “Habana”, que pasd toda
la guerra en el rio de Burdeos, fué llevado a
Bilbao a su terminacion, siendo victima de un
incendio que le produjo graves dafios. El “Cris-
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tébal Colén” se perdié en las islas Bermudas,
cuando se dirigia a Méjico en busca de mate-
rial de guerra para los marxistas. El caso de
este buque es aleccionador: destituido su anti-
guo capitan por poco afecto al Gobierno rojo,
le substituyé otro de mas definida ideclogia
marxista, pero que sin duda era peor marino...
y el barco naufragé.

De los ant'iguos buques de la Transatlantica
que en 1936 se hallaban amarrados en Mahon,
sélo el “Manuel Calvo” navegara en breve, bu-

‘que de costosa reparacion.

La Compaiiia Transmediterranea también ha
sufrido cuantiosa merma en su flota, en un to-
tal de doce buques. Aparte de lcs tres citados
en poder de Rusia, se resefian los otros nueve
y las causas de su pérdida. :

“Ciudad de Barcelona” fué torpedeado por
submarino nacional en agosto de 1937 y se halla
hundido en la costa de Garraf.

“Ciudad de Cadiz” fué torpedeado por sub-
marino nacional en agosto de 1937 al regresar
de Rusia.

“Delfin”, hundido cerca de Malaga en enero
de 1937.

“Fernando Péo”, cafioneado y hundido en
Guinea en agosto de 1936; hay esperanza de

“salvarlo.

“Legazpi”, hundido por Aviacién nacional en
aguas de Benicasim en marzo de 1937.

“Monte Toro”, embarrancado en Cabo de Pa-
los en agosto de 1937.

“Vicente La Roda”, hundido por Aviacién na-
cional en Palamo6s en mayo de 1938.

“Isla de Menorca”, perdido totalmente en la
costa de Cambrils en marzo de 1938.
~ “Mahén”, hundido por Aviacién nacional en
Barcelona en enero de 1939.

La Naviera Ibarra ha tenido las siguientes
bajas en su flota desde enero de 1936: :
~ “Cabo Blanco”, “Cabo Palos”, “Cabo San An-
tonio”, “Cabo Santo Tomé”, “Cabo Tres For-
cas” y los dos que se hallan en Rusia, ya ci-
tados. :

Es monétone seguir citando nombres de bu-
ques perdidos, por lo que se hace al lector gra-
cia de ello,

Durante nuestra guerra de liberacién no se
publicé “Lista Oficial de Buques”; no era ello
posible, dada la incertidumbre existente sobre
la suerte corrida por muchos de ellos y la falta
de instrumentos de trabajo, .cual el llamado
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registro o fichero de buques, que se hallaba en
Madrid y que aparecié_ en Barcelona cuando su
liberacién.

Pero terminada victoriosamente la guerra en
abril de 1939, 1a Dirececién General de Comuni-
caciones Maritimas decidié afrontar la labor de
hacer el inventario de la flota mercante nacio-
nal y evidenciarlo-en la “Lista Oficial de Bu-
ques”, reanudando asi su publicacién. Por difi-
cultades de papel e impresién, ésta no se puso
a la venta hasta bien entrado el afio 1940, sien-

do asi que la situacion de la flota se referia

al 1.° de julio de 1939.

Esta publicacién difiere en su formato y da-
tos que contiene notablemente de la de 1935 y
anteriores; cosa muy a tono con la revolucién
introducida en la gobkernacién de Espafia, que
sin duda debe exteriorizarse en todas las mani-
festaciones estatales.

Como novedad trascendental sefialaremos los
_ ex nombres o nombres anteriores de los bugues.
El formato del libro, apaisado y columnas de
clasificacién, se inspiré en el libro registro del
“Nordske Veritas”.

Se dan los nombres y sefiales distintivas de
todos los buques que los poseen, o sea los ma-
yores de 20 toneladas con propulsién propia, y
con un total aproximado de unas 3.500 embar-
caciones.

En cuanto a la parte que podemos llamar de
registro de buques, con amplios detalles de cons-

truccion y caracteristicas, se limita-esta publi- -

caciéon a ocuparse de los mayores de 100 tone-
ladas, siguiendo el criterio internacional. La
clasificacion se ha hecho por listas. Sabido es

que en la llamada primera lista se inscriben -

aquellos buques que por ser de construccién ex-
tranjera no pueden practicar navegacién de ca-
botaje, reservada para los buques de construe-
cion espafiola, inscritos en la segunda. Sin em-
bargo, en la primera figuran 18 6 20 buques que
estan autorizados para practicar cabotaje res-
tringido, llamindose asi el transporte de mer-
cancias a granel, o sea carbdn, sal y minerales.
Son el resto de los 55 buques a quienes un De-
creto de 1927 autorizd practicar tal trafico, con-
secuencia de los servicios que habian prestado
durante la guerra europea,

Estan inscritos en la tercera lista los buques

Nimero 65

de pesca, y en la cuarta, los de trafico interior

. de los puertos y los de recreo. Sin lista especial

se incluyen en la publicacion los buques mercan-
tes propiedad del Estado.

Con relacion a la fecha 1.° de julio de 1939y
buques mayores de 100 toneladas, los datos re-
cogidos en la publicacién que se analiza son los
siguientes:

Numero Arqueo. bruto
Buques del Estado ...... i 39 81.216
Lista primera ... ... ol 102 310.849
Lista-sepanda. oot oo 386 590.174
Lista tercera ......... AT SR 293 53.909
Listaennarta ol o iiaid 94 28.214
Totales ....c......i... 914 1.064.362

Circunscribiéndose a los auténticos buques de
carga, o sea prescindiendo de pesqueros y bu-
ques de servicios de puertos, estos niimeros que-
dan asi reducidos:

Numero de buques -.... 527
Tonelaje 982.239 toneladas.

Es decir, que nuestro tonelaje disponible para
el transporte maritimo no aleanza al millén, lo
que significa escasez de buques, ya que el millén
de arqueo bruto debe considerarse como un tope
minimo, que por lo demés serd insuficiente el
dia que el nuevo Estado se decida a proteger
la bandera nacional en la navegacién exterior
igual que hoy la protege en la de cabotaje.

Desgraciadamente, en el afio largo transcu-
rrido desde julio de 1939, nuestra flota ha su-
frido mermas, si bien se han podido compensar
con el aumento de los buques del Estado, que
hoy pasan de'50 unidades.

La gravedad mas apreciable de la flota mer-
cante ‘espafiola es su vejez. 370 unidades son
menores de veinte afios y el resto de mas. La
renovacion de la flota, que indudablemente debe
afectar por lo mencs a la mitad, o sea 500.000 to-
neladas, es un problema urgente, que sin duda
nuestros astilleros se hallan en condiciones de
resolver airosamente. '

Con lo dicho creo que el lector tendra una
visién panoramica de nuestra flota mercante y
se dara cuenta del elemento principalisimo que
es de nuestra economia nacional, lo que la hace
merecedora de toda atencién y cuidado por par-

_te del Estado.
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El Decreto de 1.° de septiembre de 1939 divide el te-
rritorio nacional en Regiones Aéreas, constituye sus
Mandos y crea tres Inspecciones en inmediata depen-
dencia del Ministro del Aire.

Modificada posteriormente esta organizacién, proce-
de ahora concretar sus rasgos organicos y funcionales,
que deberan inspirarse en el concepto fundamental de
que la Regién Aérea constituya en la paz base de es-
tacionamiento e instruccién para las grandes unidades
aéreas y pueda constituir en la guerra base de sus ope-

raciones.

: A tales fines, cada ragién o Zona Aérea ha de contar

con los aerédromos, servicios y organismos necesarios
~para mantener en constante estado de eficiencia las
unidades aéreas que en tiempo de paz estacionen en
su territorio y para recibir y prestar eficaz asistencia
-a las que hayan de operar desde ella, sin.que esto im-
plique ni la adscripcién parmanente de las grandes uni-
dades a una Regién determinada, ni la absorcién de
los organismos y servicios regionales por las grandes
unidades, que deben contar con los indispensables me-
dios propios para subsistir y operar desde bases even-
tuales.

En consecuencia,

DISPONGO:

ARTICULO 1.° El territorio nacional se divide en las
cinco Regiones y tres Zonas Aéreas siguientes:

Primera.—Region Aérea Central.
Segunda.—Regién Aérea del Estrecho.
Tercera.—Region Aérea de Levante.
Cuarta.—Regién Aérea Pirenaica.
Quinta.—Regién Aérea Atladntica. .

Zona Aérea de Marruecos.

Zona Aérea de Baleares.-

Zona Aérea de Canarias y Africa Occidental.

La primera comprende las provincias de Madrid, Gua-
dalajara, Segovia, Avila, Toledo, Ciudad Real, Sala-
manca, Céceres y Badajoz.

La segunda comprende las provincias de Sevilla,
Huelva, Cadiz, Mdlaga, Granada, Almeria, Jaén y Coér-
doba.

La tercera comprende las provincias de Valencia,
Castellén, Alicante, Teruel, Cuenca, Albacete y Murcia.

La cuarta comprehde las provincias de Zaragoza, Ta-
rragona, Barcelona, Gerona, Lérida, Huesca, Navarra,
Logrofio y Soria. :

La quinta comprende las provincias de Valladolid,
Palencia, Zamora, Leén, Burgos, La Corufia, Ponieve-
dra, Orenss, Lugo, Oviedo, Santander, Vizcaya, Gui-
plizcoa y Alava.

La Zona. Aérea de Marruecos comprende las plazas

de soberania espafiola y la Zona del Protectorado es-
paifiol en Marruecos.

La Zona Aérea de Baleares comprende el territorio
de dichas Islas. -

La Zona Aérea de Canarias y Africa Occidental com-
prende el territorio de las Islas Canarias y las pose-
siones espafiolas de la Costa Occidental de Africa.

ART. 2.° Cada Region o Zona Aérea contaria con un
Mando, con su Estado Mayor y las tropas, servicios y
ofganismos regionales siguientes:

Unidades de tropas de Aviacion.

- Unidades de artilleria antiaérea.

Unidades de automéviles.

“Servicio de inspecci6én y entrenamiento del material
en vuelo. ;

Servicio de armamento y combustibles.

Servicio de obras.

Servicio de transmisiones. .

Servicio de proteccién del vuelo.

Servicio de informacién antiaerondutica.

Servicio de Defensa Quimica.

Servicio de Sanidad.

Servicio de Intendencia.

Organismos de intervencién.

Organismos de reclutamiento y movilizacién.

Asesoria juridica. :

ART. 3.° De modo normal, cada Regién o Zona Aé-
rea serviri de base a una o mas grandes unidades, a
cuya asistencia quedaran adscritas todas las instala-
ciones y servicios de aquéllas.

ART. 4° EIl Mando de las Regiones y Zonas Aéreas
lo ejercera un General de la escala del Aire del Arma
de Aviacion. -

Sus atribuciones respecto a las fuerzas aéreas, tropas,
servicios, organismos y dependencias del Ejército del
Aire, en la Region o Zona, seran andlogas a las de los
Almirantes jefes de Departamento Maritimo o Genera-
les jefes de Regiéon Militar, con los deberes y limitacio-
nes que establecen las disposiciones aéreas, incumbién- °
dole concretamente:

@) El mando superior de todas las fuerzas del Ejér-
cito del Aire establecidas con caricter permanente en
su territorio, y la responsabilidad de su instrucciéon y
preparacién para la guerra. :

b) El planteamiento y direccién de sus ejercicios
de conjunto, de acuerdo con las directivas del Estado
Mayor del Aire.

¢) EI mando e inspeccién de todos los servicios y
organismos regionales, sin interferir las relaciones di-
rectas de orden técnico y administrativo de las mismas
con las Direcciones generales u organismos superiores
correspondientes del Ministerio del Aire.

d) El estudio y propuesta de las medidas necesarias
para la movilizacién aérea de la Regién o Zona, de
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acuerdo con las normas emanadas del Estado Mayor
del Ajre. '

€) La inspeccion supérior, por delegacién del Mi-
nistro, de los establecimientos de instruccién e industria
dependientes de la Administraciéon Central y radicados
en la Regién o Zona.

ART. 5.° El Estado Mayor de cada Regién o;Zona
Aérea contarid con una Jefatura y cuatro secciones,
cuyos cometidos seran: Organizacién, Informacién, Ope-
raciones y Servicios.

El cargo de Jefe de Estado Mayor y los de Jefes de
la primera y tercera Seccicnes serdn desempefiados
por Jefes de la escala del Aire del Arma de Aviacién,

¥ las de las segunda y cuarta Secciones, por Jefes de.

las escalas del Aire o de Tierra de la misma Arma.

ART. 6.° En cada Regién o Zona Aérea existiran
Jefaturas regionales de: :

, Obras. :

Transmisiones. .

Armamento y Combustibles.

Sanidad. ;

Intendencia.

Intervencién.

Automéviles y Transportes.

. Proteccién del wvuelo.

Inspeccién del material en vuelo.

Informacién antiaeroniutica.

Defensa quimica.

Las que tendran los cometidos que les asignen las
disposiciones vigentes.

Los Jefes de los diferentes servicios y organismos
serdn los asesores técnicos del Jefe de la Regién o
Zona Asérea. ; :

Dicho Jefe podri delegar en el Jefe del Estado Ma-
yor para la inspecci6én de los mismos.

ART. T.°
Jefes de Regi6n o Zona Aérea habra un General o Jefe
de las escalas del Aire o Tierra del Arma de Aviacién,
que ejercerd el cargo de segundo Jefe de la Regi6n
Aérea. 2

Tendra a sus Ordenes, por delegacién del Jefe de la
Regién:

a) Los servicios de Informacién antiaerondutica y

Defensa quimica.

b) El centro de Reclutamiento y Movilizaci6n.

c¢) La organizacién y direccién de los servicios lo-
gisticos de 1a Regi6n.

d) Cualquiera otra misién del servicio, delegada del
General Jefe de la Regién o Zona Aérea.

ART. 8.° Cuando en paz esté adscrita de un modo
permanente a una Regién o Zona Aérea una gran
unidad aérea, los Estados Mayores y servicios de am-
bas se refundirdn para su funcionamiento, siendo su
organizacién y misiones las gue sefialan los péarrafos
9.0y 6%

Si son méds de una las grandes unidades adscritas
con caracter permanente a una Regién o Zona Aérea,
se refundiran con el Estado Mayor y servicios de ésta
las de la gran unidad cuya cabecera coincida con la
de la Regi6n.

ART. 9° Cuando en guerra o maniobras una gran
unidad adscrita con caricter de permanencia a una
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Regién o Zona Aérea salga de ésta, cesard la fusion
de los Estados Mayores y servicios, desdobliandose para
funcionar cada uno en los cometidos particulares de
la Region o Zona y el de la gran unidad. :

ART. 10. Si una o méas grandes unidades aéreas se
trasladan eventualmente a una Regién o Zona Aérea,
el Jefe de ésta o aquéllas de mayor categoria, o mas
antiguo entre las de mayor categoria, tomara el mando
del conjunto, comnservando los demds el suyo a las or-
denes de aquél. ;

ART. 11. Se suprimen las Inspecciones de Regiones
Agreas creadas por Decreto de 1. de septiembre de 1939.

ART. 12. La Jurisdiccién Aérea seguird centra]izlada
en los términos que preceptia la ley de 1.° de sep-
tiembre de 1939. Gk

Asi lo dispongo por el presente Decreto, dado en

_Madrid, a 17 d= octubre de 1940.—FRANCISCO FRANCO.—

El Ministro del Aire, JUAN VIGON SUERODIAZ.
(“Boletin Oficial del Estado”, nimero 296, pag. 7.246.)

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 2.°
de la Ley de 10 de febrero del presente afio, a propuesta
del Ministro” del Aire, y previa deliberacién del Con-
sejo de Ministros, :

DISPONGO:
ARTICULO 1.° Ingresan en la escala de Tierra del

Arma de Aviacién, causando baja definitiva en los Ejér-
cites de Tierra y Mar, en la revista de Comisario del

' préximo mes de noviembre, intercalindose en el lugar

que en la Orden ministerial de fecha 14 de agosto ul-
timo se indicaba para cada uno, los Jefes y Oficiales
siguientes: ; .

Comandante don Guillermo Garcia Yaifiez.

Capitdn don Ubaldo Conejo Hernandez. .

Teniente de Navio don Juan)de Tornos Esp:lius.

Teniente don Eduardo Bustamante Elias.

Alférez don Diego Sinchez Navarro.

Alférez don Roméan Viudez Prieto.

Alférez don Pedro Romero Peldez. -

Alférez don Ernesto Noble Séanchez.

ART. 2° A los Jefes y Oficiales que resulten colo-
cados delante de otros de empleo superior o con mayor
antigiiedad, les serd de aplicacién lo dispuesto en el
articulo 3.° de la Ley de 10 de febrero del corriente afio.

Asi lo dispongo por el presente Decreto, dado en
Madrid, a 17 de octubre de 1940.—FRANCISCO FRANCO.—
El Ministro del Aire, JUAN VIGON SUERODIAZ.

(“Boletin Oficial del Estado” ntiimero 296, pag. 7.248.)

Por Decreto de 24 de noviembre de 1939, fué auto-
rizado el Ministro de Obras Piblicas para ejecutar,
mediante concurso publico de proyectos, las obras del
dique del Oeste del nuevo puerto de Palma de Mallor-
ca, con arreglo a un pliego de Bases redactado previa-
mente. :

Celebrado el concurso y hecha la apertura de pliegos
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en 24 de febrero de 1940, se presentaron cinco pro-
puestas, que comprendian dieciséis soluciones diferen-
tes, que, asi como sus posibles modificaciones para me-
jorarlas y hacerlas aceptables a la contratacién en be-
‘neficio de los intereses del Estado, fueron estudiadas
detenidamente; y, en definitiva, amparandose en lo pre-
visto en la basz undécima del concurso, se resolvidé, por

Orden ministerial de 5 de agosto de 1940, rechazar ca-_

torce de estas soluciones presentadas y que se redac-
tasen por la Direccién facultativa del puerto de Pal-
ma los proyectos modificados de las dos restantes, para
que, a la vista de dichos proyectos, se resolviese lo mas
conveniente ‘para los intereses de la Administracion,
con arreglo a determinadas prescripciones y observa-
ciones.

Redactados estos dos proyectos modificados de las so-
luciones propuestas, resultaron sus presupuestos de con-
trata ds 110.962.972,31 pesetas para la solucién de di-
que de escollera, y de 101.778.609,42 pesetas para la de
dique vertical. Un estudio de detalle de estos proyectos
aconsejo el introducir nuevas modificaciones en ellos pa-
ra equiparar en lo posible sus condiciones y precios; de
este modo se .consigui6 una importante reduccién en
el presupuesto de la solucién mas econémica, a base de
aplicar al mismo el precio mas bajo de escollera que
figuraba en la otra propuesta, quedando, en definitiva,
los siguientes presupuestos de contrata: pesetas
108.437.311,86 para la soluciéon de dique de escollera,
v 88.917.779,45 pesetas para la solucién de dique ver-
tical; en vista de ello y de que el licitador ha dado su
. conformidad a las modificaciones y reducciones de pre-
cios introducidas en su propuesta, se ha estimado pre-
ferible la expresada solucién de digue vertical.

Una vez terminados este estudio y tramitacién y cum-
plidos los requisitos procedentes, entre ellos el informe
de la Intervencién general de la Administraci6én del Es-
tado, se han de adjudicar las obras a la propesicién que
se estima més ventajosa; pero aunque actualmente en
suspenso el Capitulo V de la Ley de Administracién
y Contabilidad de la Hacienda Piblica y la celebracién
del concurso fué autorizada, previo acuerdo del Con-
sejo de Ministros, por el Decreto antes citado, tenien-
do en cuenta las modificaciones introducidas posterior-
mente, el aumento de presupuesto y la modalidad ‘es-
~ pecial de revisién de precios que ha de regir en este
contrato, que se aparta de las normas que rigen en la
contratacién de pbras pliblicas y de lo especificado en
el articulo 43 del Pliego de Condiciones Generales de
13 de marzo de 1903, es procedente el hacer la adju-
dicacién con la fuerza legal que proporciona un De-
creto aprobado en Consejo de Ministros, que, por otra
parte, se hace también imprescindible, ya que, por la
naturaleza especial de esta obra, es necesario declarar
la urgencia de la ejecucién de la misma, a los efectos
de la Ley de 7 de octubre de 1939 sobre el procedimiento
en las Leyes de expropiacién forzosa.

En virtud de lo expuesto, a propuesta del Ministro
de Obras Publicas y previa deliberacién del Consejo
de Ministros,
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DISPONGO:

ARTICULO 1° Se adjudica a don José Junquera Blan-
co la ejecucién de las obras gque comprende el llamado
Proyecto modificado de la solucién de Dique vertical,
presentado por el mismo en el Concurso de Proyectos
vy ejecucién de Obras del Dique del Oeste, en el Nuevo
Puerto de Palma de Mallorca, celebrado el dia 24 de
febrero de 1940, con sujetién al Pliego de Condiciones
particulares y econdémicas suscrito en 30 de septiem-
bre de 1940 y sustituyendo en aquel proyecto los Cua-
dros de precios nfimeros 1 y 2, Presupuestos parciales
y Presupuesto general, por los fechados en 4 de oc-
tubre de 1940, redactados en virtud de la Orden mi-
nisterial de 28 de septiembre del mismo afio, cuyos do-
cumentos conducen a un presupuesto de contrata que
asciende a 88.917.779,45 pesetas. .

ART. 2° Se declara la urgencia de la ejecucién de
estas obras, a los efectos de la Ley de 7 de octubre
de 1939 sobre el procedimiento en las Leyes de expro-
piacién forzosa. ;

Asi lo dispongo por el presente Decreto, dado en Ma
drid a 23 de noviembre de 1940.—FRANCISCO FRANCO.—
El Ministro de Obras Pablicas, ALFONSO PENA BOEUF.

(“Boletin Oficial del Estado” numero 333, pag. 8.185.)

El Comandante General del Departamento Maritimo
de Cartagena, en relacién con la marcha y posible pron-
ta terminacién del abastecimiento de.agua a la Base
Naval de Cartagena por las obras de la Mancomuni-
dad de los Canales del Taibilla, hace notar las dificul-
tades actuales que impedirian continuar las obras al
ritmo con que estaban proyectadas y que serian causa
de que su terminaci6n, prevista para fines del afio 1942,
no tuviera luéa.r hasta el afio 1946. Como medio de
resolver en lo posible las dificultades que se presenten,
especialmente el suministro de materiales, propone que
las mencionadas obras sean declaradas preferentes en
el plan de Defensa Nacional, y dicha propuesta es fa-
vorablemente informada por el Ministerio de Marina.
Dada la importancia militar nacional de las obras, esta
plenamente justificada la adopcién de tal medida.

En su virtud, a propuesta del Ministro de Obras Pu-
blicas y previa deliberacién del Consejo de Ministros,

'DISPONGO:

ARTICULO 1.° Se declara obra preferente en el plan
de Defensa Nacional, =1 abastecimiento de la Base Na-
val de Cartagena, ejecutada por la Mancomunidad de
los Canales del Taibilla.

ART. 2° Por el Ministro de Obras Prblicas se dic-
tardn las 6rdenes oportunas para el cumplimiento del
presente Decreto. :

Asi lo dispongo por el presente Decreto, dado en
Madrid, a 23 de noviembre de 1940.—FRANCISCO FRAN-
co.— E1 Ministro de Obras Publicas, ALFONSO PENA
BOEUF.

(“Boletin Oficial del Estado” num. 334, pag. 8.187.)
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TRANSPORTES MARITIMOS

De la conferencia sobre los transportes en Espafia y
su coordinacién, pronunciada por el Asesor del Ins-
tituto de Estudios Politicos, Ilme. Sr. D. Eugenio Cal-
derén y Montero-Rios, el dia 4 de abril de 1940, en el
antiguo Palacio del Senado, y parte del folleto publicado
por el Instituto de Estudios Politicos de F. E. T. y de
lag J. O.-N. 8.

“Antes de entrar en el tema de esta conferencia, per-
mitidme os confiese Ia emocién que siento al hablar en
este sitio, muy ligado al recuerdo de una perscna de
mi familia, de la que me honro en ser descendiente y
en la que admiro, hoy méis afin, su visién profética en

cuanto a los peligros de la concesién de ciertas auto- '

nomias regionales, entonces incluidas en los: programas
de los partidos de derechas, y, sobre todo, el sacrificio
que, acompanado de unos pocos beneméritos espaifioles,
supo hacer de su propio prestigio, prestandose, cuando
nadie admitia tales cargos, a liquidar una situacién que
no pudieron evitar los distintos regimmenes politicos de
nuestra patria, desde la Monarquia absoluta a la demo-
cratica, pasando por la primera Republica.

o e

Dada la amplitud del tema, y teniendo en cuenta el
tiempo que a esta conferencia podemos dedicar, nos
ccuparems de los éransportes maritimos entre puertos
espatioles, de los transportes mecdnicos por carretera y
de los ferroviarios, dando sobre ellos y sobre su posible
coordinacién solamente unas cuantas ideas, base de las
solucicnes que se preponea de acuerdo con las mejores
conveniencias de la Economia nacional.

Dentro de estos transportes, solamente nos hemos de
ocupar de aquellos que puedan estudiarse desde el pun-
to de vista de negocio, abandonando los que deban con-
siderarse como “un servicio”, y que se refieren a los va-
pores correos y servicios de pasaje entre puertos de so-
berania y de Ultramar. :

‘Este servicio, inicamente mediante ayudas, sobre todo
econémicas, puede mantenerse en buenas condiciones y
sufrir la competencia extranjera, y aunque, a mi en-
tender, deben ser  mantenidos e implantados incluso a
costa de sacrificios, no es posible razonar este criterio
dentro del tema de la presente conferencia.

Dejando, pues, a un lado el transporte maritimo de
viajeros, hemos de ocuparnos del transporte de mercan-
cias en su doble aspecto: navegacion de altura y nave-
gacion de cabotaje, y mas bien de este tltimo, ya que
en los momentos actuales la navegacién de altura, por
el precio de los fletes en el mercado internacional y la
condicién de neutral de nuestra nacién, no necesita limi-
taciones ni medidas que no sean las de evitar que a este
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género de navegacién concurran barcos espafioles en
cantidad tal que dejen sin servicio el cabotaje nacional,
y las de tipo fiscal, que impongan la necesidad al arma-
dor de aprovechar el momento para la renovacién de su
flota. '

En general, y ello puede aplicarse no sélo a la navega-
cién, sino a todos los negocios industriales espafioles,
€s necesario hacer observar que en regimenes tan admi-
rados por nosotros como el italiano, la limitacién en ta-
rifas ¥y en precios, a través de las Corporaciones, tiene
como premisa fundamental el que aquéllas o aquéllos
sean suficientes para que el negocio resulte francamente
préspero; pero, al mismo tiempo, las leyes' tributarias
hacen al Estado participante en gran escala de los be-
neficios, a partir de ciertos limites; lo que impone al
empresario la conveniencia de convertir, en la propor-
cién correspondiente, los beneficios en gastos, logrdndose
de esta forma la renovacién del utillaje y las espléndi-
das instalaciones del “Dopolavoro”, viviendas obreras,
etcétera, etc., de que aguella nacién es modelo.

Si no hubiera otras miichas, es ésta por si sola razén
bastante para procurar urgentemente ir a los precios
reales y abandonar los ficticios, que impiden €l mejora-
miento y desarrollo de la produccién e invitan, con éxi-
to, a los precios ilegales, tan usados hoy, gque entran
ya casi en la categoria de normales, favoreciendo al in-
termediario, sin beneficiar corrientemente al productor.
Sin olvidar a estos efectos que en la gran empresa, en
que la propiedad estd mucho maés repartida que entre los
comerciantes o propietarios particulares, es casi impo-
sible burlar el beneficio, mientras que para estos 1ulti-
mos es cosa harto sencilla.

Navegacion de cabotaje—Esta, como es sabido, se di-
vide en dos: de carga.general y resiringida, existiendo
para ambas ciertas medidas de proteccion, gue mas se
dedican a favorecer al constructor de buques que al
armador, y si bien hoy dia no se utilizan, no deben ol-
vidarse para el porvenir, acompafadas de otras que
tiendan a facilitar esta navegacion, a la. supresion de
competencias desleales y a que al armador le convenga
renovar su flota.

Hoy en dia el promedio de la vida de nuestra flota
mercante en navegacioén es superior a veinticinco afios.

Conforme decimos al hablar de la navegacién de al-
tura, unos fletes concebidos en la forma anteriormente
dicha es, por lo expuesto, imprescindible para la reno-
vacién de la flota.

Facilidades al cabotaje—La diversidad de los gastos
en los distintos puertos espafioles es tal, que dudo haya
persona que los pueda mantener en la memoria, y si
esto en cuanto a la cifra total de gastos, lo es igual-
mente en lo que se refiere a los distintos conceptos que
los componen dentro de cada puerto. Es, pues, necesario
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ir a la unificacién en cantidades y en conceptos ®&n los
puertos, procurando evitar las diferencias enormes que
entre unos y otros existen, abandonando la idea de que
todos los puertos deben ser un negocio que se baste a
si mismo y dedicando mayores cantidades que actual-
mente al utillaje y a almacenes, de los que casi todos
estan dotados con indudable deficiencia, si bien hay que
hacer notar que en gran parte proviene dicha falta de
las imposiciones de las disueltas Asociaciones obreras,
que impedian el empleo de procedimientos mecénicos,
con el pretexto de evitar el paro obrero.

El Excmo. Sr. Ministro de Obras Publicas, en su plan
de obras piblicas, ha recogido esta necesidad e incluido
en las obras de puertos el necesario utillaje.

El atraque fijo en los puertos, del que hoy carecen log
bugues de cabotaje, con evidente encarecimiento para el
transporte y encarecimiento y molestias para el carga-
dor o receptor de la mercancia, que nunca sabe dénde
debe tenerla depositada; la supresién de la pluralidad
de intervenciones, crénica en toda la produccién espaiiola
¥ que aqui tiene también su ejemplo en las Inspecciones
de Sanidad en todos los puertos, y que da como resul-
‘tado cémico el que en Bilbao se desconozea el estado sa-
nitario de Santander, y en Alicante el de Valencia, etc.,
llegando a que un buque de cabotaje que toque en trein-
ta puertos de la Peninsula necesite treinta inspecciones
sanitarias y hasta la intervencion del veterinario si em-
barca conservas; y, por iltimo, la reforma de las Or-
denanzas de Aduanas, que ya en 1935 estaban en plan
muy adelantado de modificacién, serian facilidades a im-
plantar con urgencia.

Competencias.—Es conveniencia nacional el asegurar
un buen servicio, rapido, barato y seguro, en ®l cahotaje
de carga general, y ello hace pensar en la necesidad de
que dicho servicio esté sujeto a concesiones, sin que
éstas estén limitadas més que en la necesidad de cum-
plir las condiciones que se impongan y en la obligatorie-
dad del transporte. Es decir, que sepa el armador que
s6lo los que previamente hubiesen sido objeto de una
concesi6én del Estado podran dedicar sus buques a este
género de navegacién, y que para ello deberan reunir
las condiciones que el propio Estado marque; pero, en
_cambio, el transporte, dentro de las limitaciones que se
impongan, seri 6blig'a.tori0. ¥y se estableceran Registros
de fletes, evitando asi la eleccién de mercancias a car-
gar por el armador o consignatario, en detrimento del
productor. ;

Por tltimo, la extensién de los Tribunales de Comer-
cio, desde hace bien pocos meses en vigor, para el trans-
porte ferroviario y de carreteras, y que entienden sobre
las derivaciones del contrato de transportes e impedi-
mentos injustificados para su celebracién a este género
de transportes, es imprescindible para garantia del usua-
rio y del armador.

He aqui, ®en pocas palabras, lo que es necesario y
conveniente para este género de navegacion.

1

Cabotaje restringido—En los momentos actuales, en
que la flota espafiola es insuficiente para todas las ne-
cesidades del comercio que se pudieran desarrollar, ha
sido imprescindible que la Direccién de Comunicaciones
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Maritimas hiciera una previa distribucién del tonelaje
disponible, dedicando el necesario al cabotaje y al ca-
botaje restringido, dejando en libertad el resto para la
navegaciéon de altura, aun cuando en determinadas oca-
siones utilice de unos y otros servicios buques para
transportes especiales, como el del trigo, el del algodén,
eteétera. Asi, pues, la citada Direccién General ha de-

~dicado al cabotaje restringido el nimero de bugques

que, a su entender, era necesario, y dentro de esta na-
vegacion, fundamentalmente, habia adscrito al trans-
porte del carbén el que ha creido imprescindible, de
pequefio y mayor tonelaje, para los suministros al Nor-
te y litoral del Levante-Sur de Espafia, respectivamente.

Dada la importancia de este transporte y su rela-
cién con el problema objeto de esta conferencia, a él
vamos a dedicar unos cuantos parrafos.

: Es realmente suficiente el nimero de buques desti-
nado al transporte del carb6n? De ser asi, ;a qué es
debida la paralizacién que se padece por falta de car-
b6én? Dificil contestar a estas preguntas, pues los dis-
tintos organismos que en el problema intervienen res-
ponden segiin la misién que se les tiene encomendada.
Seglin la Subcomisién de Combustibles Sélidos, hay
escasez de transportes; segiin Trafico Maritimo, los
buques esperan en los puertos de Asturias dias y dias
(quince y aun veinte) a la carga por falta de carbén,
¥. por tltimo, seglin Ferrocarriles, no existe, salvo en la
cuenca de Ponferrada, carbén en bocamina.

La realidad es que la peregrinacién del productor en
busca de carbén y de transportes es abrumadora: de
organismo en organismo, de requisa en requisa y, ;por
qué no decirlo?, de sobreprecio en sobreprecio. Se han
tenido que suprimir trenes por falta de combustible;
se han tenido que paralizar industrias por la misma
causa, aun cuando de la gravedad de estos hechos no
haya noticias alarmantes, puesto que se mantiene al
obrero en némina y sin trabajo, a costa del crédito y
de las reservas del productor; se han tenido que arren-
dar barcos en time-chartes (contrato por tiempo), a
plazos en los que el flete resulta con exceso de mas
del 50 por 100 sobre los admitidos por tasa, y, por
altimo, se dice que ha sido aumentada la produccién
carbonera sobre la del afio 1929, aun cuando en el pro-
medio de las caracteristicas del carb6én consumido se
encontraria, en parte, la explicacién del retraso de los
trenes, del aumento del consumo por unidad y del
aumento de produccién' dicho.

Para el consumidor, mas perjudicial que la elevacion
ilegal de precios es la depresi6én moral que le produce
el no encontrar quien solucione sus problemas dentro
de los precios marcados por la Ley, y si bien encuen-
tra el firme propoésito en los organismos oficiales de
castigar al infractor, no encuentra, sin duda por difi-
cultades insuperables, medio de que le provean de trans-
porte ¥ de combustible en cantidad, calidad y momento
oportuno.

Volviendo al tema de esta conferencia, a mi entender,
quizd el nfimero de buques dedicados al cabotaje de

., carbon fuese el necesario si la edad de los barcos no

fuera tan prolongada y su aprovechamiento mejor.
Los puertos de carga en Asturias—Musel, Avilés y
San Esteban—pueden dar unas 20.000 toneladas dia-
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rias de earga; pero para ello es imprescindible el buen
aprovechamiento de sus elementos, en verdad no muy
sobrados, y no llegando con ello a ser suficientes, se
hace necesario desviar la carga de la cuenca de Ponfe-

rrada a los puertos gallegos, aun cuando para ello se -

tropiece con los inconvenientes del transporte ferrovia-
rio, llevando también a la préctica, en toda su pleni-
tud, Ias disposiciones ya dictadas sobre el restableci-
miento de turnos en los puertos para la carga y des-
carga. :

Es imprescindible un estudio de los fletes, bien hecho
¥y concebido en los términos dichos, para los otros gé-
neros de navegacién. Los fletes actuales adolecen de

LY
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dos defectos: son bajos y no hay la necesaria dife-
rencia entre sus cuantias para los distintos puertos y
destinos, en relacién con los puertos de embarque.

Lo es igualmente.un Registro de fietes, debidamente

_intervenido, sin pasar por el cual no pudiesen aqué-

llos conseguirse y siendo necesarios para en €l inscri-
birse la previa clasificacién, que actualmente debe dar
la Subcomisién de Combustibles, en cuanto a la ‘canti-
dad que al consumidor corresponde. '
En resumen, el problema fundamental es de unidad
de mando. Unidad en el conjunto de distribucién del
combustible y del transporte; unidad, sin la cual con-
tinuaremos en el lamentable estado actual.”

Revista de Revistas

Como deciamos en nuectro niimero anterior, hasta
conseguir poner al dia esta seccién, nos- limitaremos a
publicar los sumarios de las revistas técnicas de publi-
cacién nacional, para, una vez puestos al corriente en
los mismos, empezar a resefiar aquellos articulos gue
consideremos de mayor interés.

SUMARIO DE “REVISTA GENERAL DE MARINA"”, DEL NUMERD
CORRESPONDIENTE AL MES DE NOVIEMBRE.

Alvarez-Ossorio, Capitan de Corbeta: Crdnica de aero-
ndutica.

El aspecto naval de la guerra actual.

Doctor Gavira: Escritores espaiioles de la mar: Pereda.

Marina, Capitin de Fragata: La vivienda protegida del
pescador. :

Diaz de Villegas, Teniente Coronel de Estado Mayor:
Esencia de la doctrina de guerra en todos los tiempos.

Garcia Garcia, Teniente de Navio: Método de trazado
de las curvas de altura. :

~ Misceldnea.

José Maria Pemén: Cronicas del Alzamiento: Balada

- del barco misterioso.

Notas profesionales: Las lineas de defensa aeronaval
en América—Noruega-—La moderna flota submarina
alemana.—La situaciéon en el Pacifico—FEl ataque a
Dakar.—Programa naval de los Estados Unidos.—Bu-

" ques de superficie britdnicos hundidos hasta el 8 de
agosto de 1940 E1 Atlantico: La historia y la vida
de un Océano.

Noticiario: La nueva expedicién del Profesor Picecard.—
Sobre el rompehielos ruso “Sedow”.—Dominica pasa
a las Islas de Barlovento.—El servicio meteorolégico
alemdn de guerra.—Resumen de la guerra en el
‘mar.—En la Escuela Naval: Jura de la bandera e im-
posicién de condecoraciones—La Fiesta de la Raza
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en Madrid.—Una materia textil marina.—El Mar-
qués de Santa Cruz—La pesca en la Europa del
Norte. :

Bibliografia.

SUMARIO DEL NUMERO 12 DE LA REVISTA “BRUJULA”,
DEL 1.° DE NOVIEMBRE DE 1940.

José Luis Picardo: Portada.

Cuaderno de bitdcora.

“Eseme” : Historieta marinera.

S. Camargo: La Rdbide y Vdzquez Diaz.

“Tajamar”: Crénice naval de la quincena.

J. Sanz y Diaz: Una tesis mds sobre la nacionalidad
de Colén.

Fernando P. de Cambra: Marina mercante.

Paulino Seoane: Un complejo caso de hallazgo-salva-
mento de buque.

- Viera Sparza: Modas en el mar.

Felipe E. Ezquerro: El hidroavion en la guerrd.

Francisco Serra Serra: Descripcion y uso del “Pilot.
chart”.

Baraja marinera (Ilustracién de “Eseme”).

Jura de la bandera en la Escuela Naval.

Viejos navios.

A. R. B.: Saludos en la mar.

Los “docks” de Londres bajo el fuego alemdn.

José Bruno, “Suerte Cilla” y Galindo: La mar salada.

Pedro Escartin: Depories del agua.

Luis Carrero: Barco a la vista.

Hagiografias, devociones y exvotos marineros.

Blas Caballero Sanchez: Piraterias inglesas.

Disposiciones oficiales.

Vida maritima.

Quintin Dobarganes: La vuelta al mundo de un bugue-
escuela.
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SUMARIO DEL NUMERO 36 DE LA REVISTA “METALURGIA Y

ELECTRICIDAD”, CORRESPONDIENTE AL MES DE AGOSTO

DE 1940.

Angel Lopez Gémez: Nuevos procesos en el lavado del

carbon pon liguidos densos: Procedimientos Tromp y
' Staatsmijnen. (Conclusién.) 2

Damaso Iturrioz: Los metales ligeros: Alwminio, mag-
nesio, glucinio.

Luis Hurtado Acera: Los aceros especiales. (Conclu-
sién.)

Juan Manuel Mpez de Azcona: Los nuevos métodos
de andglisis espectroguimicos aplicados a la industria.
(Conclusién.)

Rafael del Castillo: La enaeﬁaﬂza de la segundad (Con-
tmuacwn.)

Manuel Arias Paz: Técnica automéml

Giuseppe Bruni: El caucho.

Eduardo Carvajal: Luminotecnia: Alumbrado publwo
en estado de “defensa pasiva’.

A. Holmgren y G. Swedenborg: Telecomunicacion: In-
fluencia de las redes imdustriales sobre los circuitos
de telecomunicacion. (Traduccién y notas de Ignacio
Maria Echaide.)

José Maria Ferndndez Arin: La recepcion en televt-'

sion y sus vdlvulas.

Victoriano Lépez Garcia: La cinematografia como in-
dustria de la hora actual.

Ignacio Goytosolo Taltavull: Costo de produccién de la
unidad de transporte en los sistemas de traqcidn eléc-
trica, Diesel y a vapo‘l’

Antonio Gibert y Salinas: Pliegos de condiciones para
el suministro de materiales eléctricos. (Continuacion.)

José M. Lamafia: Accidentes producidos por la co-
rriente eléctrica. (Continuacién.)

Instruccion de carreteras. (Continuacién.)

_ Dr. Francisco Liesau (en colaboracién con la Casa
Krause) : Cronica técnica: Una importante mejora
en la ninion-de vistagos y ejes a manguitos y ruedas.

Luis Aguado: Asesoria juridica: Legislacion del nuevo
Estado. ‘ ,

Para nuestros maestros de taller: Pegueiios problemas
mecdnicos que se dan diariamente. j

Bibliografia.

Patentes y marcas.

Ofertas y demandas.

o«

SUMARIO DEL NUMERO 37 DE LA REVISTA “METALURGIA Y
ELECTRICIDAD”, CORRESPONDIENTE AL MES DE SEPTIEMBRE
DE 1940.

Luis Barreiro: Integraciéon vertical de la industria Si-
derurgica.

Luis Hurtado Acera: Hechos simplos sobre metalogra-
fia (apuntes para una 'teoria sobre el temple del
acero).

Giuseppe Bruni: El caucho. (Conclusién.)
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Heinrich Giinther de Bad Kreuznach: La soldadura
eléctrica en la Feria de Leipzig. (Conclusién.) In-
formacién facilitada por Hernn Oscar Stein.

E. Gil Santiago: Estudio de sistemas vibrantes en uno,
dos, tres e infinitos grados de libertad.

José Arbilde Martinez: Telecomunicacion: La trans-
mision 1ef9gmﬁca sobre lineas muy derivadas.

Ezposicién de Industrias de Guipiizcoa.

El Instituto Técnico Nacional MEYTEL. Se aplaza la

- puesta en marcha del proyecto.

Victoriano Lépez Garcia: Radiodifus’én: Problemas de
cine sonoro (cine en colores).

Antonio Gibert y Salinas: Pliego de condiciones para

. el suministro de materiales eléctricos. (Continuaci6n.)

José L. Lamafia: Accidentes producidos por la corrien-
ite eléctrica. (Conclusioén.)

Instruccion de carreteras. (Continuacién.)

Crénica técnica: Los automotores Diesel en Bélgica.
Los automéviles eléctricos en la Gran Bretaiia econo-
mizardn seis millones de galones de gasolina por ajio.
Una mdguina gue escribe con llama. Acero mds fino
que el cabello. Autobuses britdnicos e:z:poftados a Por-
tugal.

Beccién de automovilismo.

Luis Aguado: Asesoria juridica: Legislacion del nuevo
Estado.

Para nuestros maestros de taller: Pequeiios problemas
mecdnicos que se dan diariamente.

Hopker Aschofff: Bibliografia: “El dinero y el oro”.

Joaquin Navarro Sagrista: “Manual bibliogrdfico sobre
industrias guimicas 1920-1940.”

Patentes y marcas,

.O fertas y demandas.

SUMARIO DEL NUMERO 146 DE LA REVISTA “ANALES DE
MECANICA Y ELECTRICIDAD”, CORRESPONDIENTE A LOS ME-
SES DE ENERO Y FEBRERO DE 1940.

Editorial.

Excmo. Sr. D. L. Alarcén de la Lastra: El triunfo na-
cional y su repercusion en las orientaciones de la In-
dustria y el Comercio.

R. Marifio: Cdlculo amphfwado del balance térmico de
los hornos.

R. Manchén: El moderno sistema de transporte por tro-
lebuses.

D. Cacharrén: Factor de marcha en los equipos de sol-
dadura eléctrica.

Obtencion de curvas caracteristicas del vdlvulas emi-
soras con el oscilégrafo de rayos catédicos.

El desarrollo de los ferrocarriles rdpidos.

Consideraciones sobre algunas perturbaciones en el ser-
vicio en lineas aéreas de alta tension.

Tratamiento de postes para las lineas eléctricas.

Nuevo procedimiento electrotérmico para la fijacion de
piezas metdlicas a cuerpos cerdmicos.

Informaciones.

Bibliografia.
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SUMARIO DEL NUMERO 147 DE LA REVISTA “ANALES DE
MECANICA Y ELECTRICIDAD”, CORRESPONDIENTE A LOS ME-
SES DE MARZO Y ABRIL DE 1940.

J. Mac-Veigh: Luminosidad de las descargas eléctricas

y su relacion con los niveles energéticos de los dto- ~

mos. I

J. Lépez Herran: Regulacion automitica de las insta-
laciones de calefaccién de edificios.

R. Manchén: El moderno sistema de transporte por tro-
lebuses. II. :

Excmo. Sr. D. L. Alareén de la Lastra: EI triunfo na-
cional y su repercusion en las orientaciones de la In-
dustria y el Comercio.

Un nuevo procedimiento eléctrico de soldadura (N. C.)

Influencia de los armonicos en las redes de energia eléc-
trica.

Refuerzo de la red de distribucién de energia eléctrica
de Mildn.

Punto cero artificial entre dos conductores de una red
trifdsica. :

Endurecimiento por revenido de aceros auSteniticos nl
niguel-cromo.

Noticias e informaciones.

Estudios electromecdnicos (I. C. A. I.)

Bibliografia.
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SUMARIO DEL NUMERO 148 DE LA REVISTA “ANALES DE
MECANICA Y ELECTRICIDAD”, CORRESPONDIENTE A LOS ME-
SES DE MAYO Y JUNIO DE 1940.

P. J. A. Pérez del Pulgar: Lecciones de electrodindmica
industrial, L

B. Alfageme y del Busto: La batalla del oro.

J. Mac-Veigh: Luminosidad de las descargas eléctricas
y su relacion con los miveles energéticos de los dto-
mos. I1. I

R. Manchén: El moderno sistema\de transporte por tro-
lebuses. I11. (Conclusién.)

Remolques para pequeiios transpories (C. N.)

La produccion mundial de energia.

Desarrollo industrial de los gaségenos.

Nuevo laboratorio de alta temsion del “National Bu-
reaw of Standars”. _

Transito de automdviles por tunel construido para fe-
rrocarriles. '

Las vibraciones en las mdquinas eléctricas.

Noticias e informaciones.

Edtudios electromecdnicos (I. C. A. I.)

Bibliografia.



