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BUQUES EN CRISIS
Por 

Mientras va paulatinamente aumentando el
número de buques de línea y grandes cruceros
de batalla, hundidos, sin que pueda decirse que

se haya empeñado una acción naval entre dos
grandes flotas; mientras a favor de este triun-

fo del torpedo y, por excepción de la artillería
(el "Hood"), adquiere mayor intensidad la cam-
paña de animosidad contra el acorazado que
trasciende ya fuera de los linderos de la Pren-
sa profesional e invade las columnas de los dia-
rios populares, en las que abundan los consabi-
dos tópicos de David y Goliath, la pousire na-
vale, la jeune ?cole de Aube, etc., etc., y mien-
tras, en fin, conocemos los episodios dramáti-

cos en los que, con acertado símil, se compara
al "Prínce of Wales" al tigre herido, pues tan-

to en este caso, como en el del "Bismarck", se

dan el ejemplo típico de la res acosada por la
jauría; mientras todo esto ocurre, decimos, co-
mo respuesta a cuanto puedan aducir los de-
tractores del buque de línea, callada y con fe-
bril actividad se aprestan en gradas y muelles

de armamento nuevas unidades que duplican en
número a las perdidas. Las potencias beligeran-

tes tienen perfecta noción de la medida y repu-
dian el desborde siempre en acecho para hacer
presa en los espíritus apasionados, dispuestos

al caprichoso vaivén de los acontecimientos y
a seguir, impulsados por el hecho aparente del
día, rutas que luego es difícil rectificar.

La aviación ha encontrado impreparada a la

flota: esto es todo.. Y cobra el precio que le
confiere el ardid, siempre positivo, de la sor-
presa. Una vez descubierta la treta, vendrá la
reacción defensiva, de momento ineficaz, pero
que no se hará esperar, y la primera medida que
se prevé es la de una transformación radicali-
sima del acorazado.

Los "buques en crisis" son en nuestro con-
cepto una mera entelequia si con ellos se quiere
designar la sustitución de un arma por otra.

Entendemos por buques en crisis los que nece-

sitan adaptarse a los nuevos medios de comba-
te; son los buques futuristas, según feliz ex-
presión de Mateo Mille, lo que no quiere decir

loca aventura con dispendio cuantioso, sino
sencillamente rectificación de errores, modali-
dades nuevas de resistir el ataque, evitando en

lo sucesivo que un buque de línea tocado por
arma insidiosa sucumba en minutos, inactivas
sus piezas de gran calibre, que se convierten en
peso muerto para acelerar su hundimiento; pero

como ya es sabido, el temible adversario es el
torpedo; la bomba no hace desaparecer buques
de guerra, ni menos flotas; lo demuestran

Brest y Alejandría.
En la Matemática del Programa naval se

cuenta con unidades cuyos principios se man-
tienen inmanentes; el acorazado, el portaavión,
el crucero (para misiones exteriores), el des-
tructor (con limitaciones), el submarino, lan-
chas y la aviación naval. La terrestre, tan útil
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a los alemanes en el paso del Canal de la Man-
cha, no puede auxiliar desde costas lejanas,

como en Malaca. En estos programas, ni actual-
mente en construcción, se menciona, sino sólo

como límite comp4rativo, el gran crucero de ba-

talla, lo que indica la verdadera crisis de exis-

tencia de este tipo de buque tan predilecto de
los Rossell, los Lartigue y los secuaces de lord
Fisher.

Con respecto al acorazado, se busca el lógico
promedio entre el buque-tortuga de Rougeron y
el gran crucero rápido. La escasa velocidad
coarta las iniciativas del Mando ante ataques

procedentes de elementos rápidos, y es ya difí-
cil retroceder a velocidades que pertenecen a la

Historia. Lo mismo puede decir del calibre; así
que el proyectista debe afrontar las dificulta-
des consiguientes a un tipo de buque eficaz-
mente protegido en su obra viva contra el tor-
pedo, y no sólo en las partes vitales, sino en los
extremos de proa y popa, verdaderos talones de

Aquiles, por los que se inicia, al perder veloci-
dad, gobierno o asiento, la situación angustio-

sa del buque tocado. Y si, según se insinúa, el
40 por 100 del desplazamiento es ya peso insu-

ficiente para aplicarlo a la protección global y
se aspira a llegar al 45 ó 50 por 100, habrá que

proceder a un nuevo estudio de la ecuación de

pesos, volviendo a los buques cortos, potencias

propulsivas altísimas y maquinarias ligeras. Es-

tudio interesante, del que surgirá el nuevo tipo

moderno que relegará a los actuales ' 4 dread-

nought", antes tan admirados, a la categoría de

vetustos artefactos dignos de Museos.

Con respecto al portaavión, tan malparado en

la actual contienda, se impone, aún con más ur-

gencia, la modificación del tipo corriente; qui-

zá subdividiendo el tonelaje asignado en tipos

menores, en serie, de escaso valer, puras plata-

formas para una docena de aviones, usadas en

profusión, para que la pérdida de uno o varios
no influya en la eficiencia de la defensa aérea

de la flota. Los grandes portaaviones al uso

ocasionan con su frecuente pérdida un desequi-

librio difícil de contrarrestar.

Y, finalmente, el equilibrio donde hace más

falta es en el momento de la justa decisión.
Seamos, pues, ecuánimes y extremadamente cau-

tos. Nada más.

• C4$. e
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Método sugerido por el profesor
C. E. Inglis para absorber las vibraciones

en los buques

Traducido y comentado por JOSÉ RUBÍ
INGENIERO NAVAL

El ProfesorC. E. Inglis sugería, hace algu-
nos años, un método para disminuir las vibra-
ciones en los buques, que lo brindaba a los In-
genieros Navales como idea aprovechable para
experimentar y tal vez llegar a resultados prác-
ticos sustanciales. Por creerlo interesante va-
mos a exponer el método, que es, en fin de
cuentas, un "absorbedor de vibraciones diná-
micas".

El fundamento es el siguiente:
Imaginemos un dispositivo como el represen-

A

F1-1.

tado en la figura 1, formado por una masa M1

suspendida por medio de un resorte del pun-
to A. Demos a este punto A un movimiento ver-

tical periódico mediante una fuerza periódica
vertical P cos nt, en el que n es la frecuencia y a
la semi-amplitud del movimiento periódico de
A. La frecuencia natural del sistema M, y su
resorte, considerado aisladamente, es n1.

Sea 1c 1 la constante elástica del resorte; es
decir, la fuerza necesaria para producir la uni-
dad de alargamiento en el mismo.

Tendremos

/
= /

En estas condiciones se producirá en el con-
junto una vibración forzada con un grado de
libertad de una magnitud

P	 1
= -- ----cos n t

1 ----- -
n1'

Si n se aproxima mucho a n1 la vibración pue-
de hacerse muy violenta y este podría ser el
caso del movimiento de un buque, ya que el
barco puede, en cierto modo, considerarse, en
su conjunto-o localmente representado, desde el
punto de vista vibratorio, por el esquema de la
figura 1, según más adelante explicaremos.

Para absorber estas vibracioes imaginemos
el dispositivo de la figura 2, en el que hemos
agregado al sistema anterior una nueva masa
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M2 suspendida de M1 por otro resorte cuya cons-
tante elástica sea k2.

Sean x y x2 los desplazamientos respectivos
de las masas M1 y M2, con lo cual los alarga-

mientos del resorte superior e inferior serán
respectivamente x 1 y x2 - x1.

Establezcamos las ecuaciones de movimiento
para cada masa, considerándolas como puntos
materiales y observando que sobre la masa in-
ferior obra, como resistente, la fuerza del re-
sorte - k2 (x2 - x1 ) y sobre la superior las
fuerzas P cos n t, k2 (x2 - x1 ) y la resistente
de su resorte - k1 x1 . Tomamos como sentidos
positivos del desplazamiento la dirección verti-
cal de arriba a abajo.

Se tendrá:

-	 M, x' + k x - k, (X - x,) = P coz nt [11

M x". + k (x2 -	 O

El estado constante de las vibraciones for-
zadas se obtendrá tomando las soluciones de la
ecuación [1] bajo la forma

las vibraciones forzadas inducidas en las ma-
sas M1 y M2.

Introduciendo las ecuaciones [2] en [11 se
tendrá:

- M, n` a, C08 nt + k, a, coz nt - k2 ia,	 a) coz
= P coz nt

-- M2 na 2 coa nt+k2(a3--- a,) coa nt=O

o sea,

[( k, - k2	 MI &) (k2 -. - n? .31 2 )	 kS2] a,=
P(k2—nM2)

- k2 a, + (k, - nr M2 ) a1 = O

de donde

P (k, -- n M2)
a	

(k,+ k2 —M, j2) ( k2 - - n2 M,) —k22
[3

P h2
a- =

(k1 + k2 --JW n1 ) (k2 --- 7 2 111,) -

P
ahora bien,	 será la flexión estática del sis-

tema principal bajo la acción de la fuerza P,
o sea, la semi-amplitud del movimiento perió-
dico de A debido a la fuerza P cos nt.

P
- - - - - = a

Como k2 es la constante elástica del resorte
del sistema M2, si n2 es la frecuencia natural de
este sistema, considerado aisladamente ten-
dremos:

¡ k,
/ -

consecuentemente,

P = a k, ,, k,	 n,2 M, ,.	 = n,. M.

sustituyendo estos valores en [3]:

x=acosnt	 .za,coznt	 121
21,2 M, (n22 M. - n2 M2)

a-.________ -------- a
	en las que a, y a-2 son las semi-amplitudes de	 '	 M, + 2 Iff2 ­W	 (' M, - n1 M2 ) - n14 M22
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n1 1 (n, - n2) a
a, =

(n,3	n1 ) (n22 - n2 ) -	 n' n,'

n 2 M3

a, a,	 a, -	 =
- n2 MI

; [4]
nl!

= a,
,tzl

z2' a
a, = 

9V) (n2' - n')

Partiendo de estos valores, el profesor Inglis
razona del siguiente modo:

"De los valores [4] se deduce que cuando
= n la masa suspendida 1W, queda absoluta-

mente inmóvil y que el movimiento vertical de
M2 tiene una semi-amplitud

-	 a

en la que el signo negativo indica que el mo-
vimiento de 1W2 está en oposición con el de A.

Para esta frecuencia particular aplicada (n

n2 ), cuando A sube, y consiguientemente pro-
duce un esfuerzo hacia arriba en M2, este efec-
to queda completamente neutralizado por el es-
fuerzo en el resorte inferior, debido al descen-
so de M2 . La aplicación de este principio a la
neutralización de vibraciones transversales en
una viga es francamente clara. Una viga puede
ser considerada, en cierto modo, como un re-
sorte cargado y si sus apoyos sufren un des-
plazamiento periódico se desarrollarán amplias
oscilaciones, si la frecuencia aplicada coincide
con una de las frecuencias propias de la viga.
Por lo tanto, en una viga horizontal, si su fre-
cuencia propia fundamental para oscilaciones
verticales es n, se desarrollarán oscilaciones ex-
cesivas si los apoyos están sujetos a un movi-
miento periódico vertical que tenga esta misma
frecuencia n 1 . Esta oscilación puede ser elimi-
nada completamente si se suspende de la viga,
por medio de un resorte, una masa de tal can-
tidad que la frecuencia libre de la mísma sea
también n1 . En estas frecuencias el movimiento

de los apoyos, en vez de hacer vibrar la viga,
producirá solamente la vibración de la masa
suspendida.

La masa suspendida necesita ser solamente
una pequeña fracción de aquélla cuyas oscila-
ciones han de ser neutralizadas. Teóricamente
puede ser indefinidamente pequeña, pero para
conservar su movimiento dentro de límites ra-
zonables no debe ser menor de un 2 por 100
aproximadamente de la masa equivalente, so-
portada por resorte. Así, para el caso de una
viga de sección constante, libremente apoyada
en sus extremos, y soportando una carga uni-
formemente distribuida, si la masa total distri-
buida es 1W, la frecuencia fundamental puede

1W

obtenerse tratando la masa como - concen-
2

trada en el punto medio; y una masa suspen-
1W

dida de	 , aproximadamente, será la nece-
100

sana para neutralizar las oscilaciones síncronas.
Los resultados expuestos con referencia al sis-

tema vibratorio representado en la figura 2 su-
ponen una ausencia completa de amortigua-
miento y, en consecuencia, como medio de neu-
tralizar las oscilaciones de M 1 , la masa suple-
mentaria suspendida es muy exclusiva en su
acción. Puede ser ajustada para eliminar com-
pletamente el movimiento en M1 para una fre-
cuencia aplicada particular, pero para otras f re-
cuencias M oscilará y para dos de ellas espe-
ciales, las oscilaciones serán excesivas. Estas
dos frecuencias críticas están dadas por

	

(n' - z ) (u,' - fl2 ) =	 fl' 92,2

mi

Si n2 n1 , que es la condición necesaria para
eliminar las oscilaciones síncronas en 1W,, la
ecuación para las dos frecuencias críticas toma
la forma

í	 M2 1
n' 	 2 + -. ----- 1 + n1 4 = O

-	 M,I

y estas dos frecuencias vienen dadas por lbs va-
lores

+
I\	 2M,	 1 1	 YE,	 41k!,'
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Supongamos

= 50
M1

entonces:

= n	 .l,01 ± 0,1421 =	 X 1,152 y n,' )< 0,869;

o sea,

n	 1,07 n	 y	 0,93 ,

A menos de que la frecuencia aplicada pue-
da sostenerse excepcionalmente constante, la
existencia de estas frecuencias críticas cuyos
valores se separan solamente un 7 por 100 por
encima y por debajo del valor de n1, constituye

A

movimiento por 47rM2nd'vl, en donde y2 es la ve-
locidad de M2 relativa a M1.

También, e independientemente por completo
del movimiento de M2 relativo a M1, se ha su-
puesto que el movimiento de M, es resistido por
una fuerza 47r fl, M, y 1 , en donde y1 es la ve-
locidad de M,. Si el punto de suspensión A
recibe un desplazamiento vertical periódico
a sen 2r n t, entonces a 1 y a2, que serán las se-
mi-amplitudes de los movimientos verticales in-
ducidos en M, y M 2 , vendrán dadas por

j)2 -4-. 4 fl flaj"

(.fl)]2+[(nfl2F/j	

u

i 
n.4 ± 4

a2= -.
(n' ----- n 2 ) 2 + 4 j2 fl2

donde

Fig.3

una amenaza que puede hacer muy bien que el
remedio sea peor que la enfermedad.

Para evitar esta dificultad y para hacer el
dispositivo eficaz a todas las frecuencias, el mo-
vimiento de M2 debe ser amortiguado. Hacién-
dolo así no puede alcanzarse una ausencia com-
pleta del movimiento en M1 para ninguna fre-
cuencia aplicada, pero en cambio se evita que
las oscilaciones a otras frecuencias puedan al-
canzar una amplitud seria.

El sistema vibratorio cuando se introduce
amortiguamiento corresponde al esquematiza-
do en la figura 3.

El movimiento de M 2 relativo a M2 se su-
pone que está sujeto a un tipo de amortiguador
de fricción flúida, siendo dada la resistencia al

(fl) =fl4 --- fl1/2 + fl 2 (1+_)+4 fld +ifl'
\	 M,f

•	 /	 M,

(n)=2n n, ,I1+—)—n, +nb(n2--n)

La importancia de estos resultados es tal que
vamos a exponer a continuación el método por
el cual se ha llegado a ellos.

Sean y1 y y2 las alturas de M 1 y M2, por en-
cima de sus niveles medios respectivamente, en
el momento en que A está a una altura asen
2 r n t por encima de su nivel medio.

Supongamos los resortes tales que los esfuer-
zos que ellos ejercen son e y ii-2 e, en los que
e es el alargamiento.

Entonces

= 4 ...2 n M,,

siendo n, la frecuencia propia de M1 en su re-
sorte y

p. = 4 .7-' 	 M2,

donde n2 es la frecuencia propia de M2 en el
suyo.

Mi
	 y

-t
M¿
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La ecuación de movimiento para M2 es	 de aquí: y1 =

cj y,	 d	 r,n [(n— n') sen (2fl nt —	 -f- 2n n, coi (2n nl

= p (y,---y,) + 4 ,;7 n i MI	 -----
dt2	dt 	 nl- i2 In, 4 +n22 	 4(1+___)+flfld 1 +	 - j 4

La ecuación del movimiento para M, es	 (	 u	 /	 M2	 2

2n 2 n + n 11-4--) —2n (n, -n 1 -f-- n,n,

42 y,

= , (a sen 2ir nt -- y,) -- P1i (Y — Y2) -

dV

4	 cty,
- 4 ir n M2 ------- (Y,	 Yz) -- 4 ir M, h	 [2]

dt	 dt

Sumando las ecuaciones [11 y [2]

ciy,
-f- 4 I M, n ---- + 1 =

dV	 al

44 
Y2

= , a sen 27, nt—M2

y consiguientemente:

(1, 

=	 n,' (n2' - n')' + 4 fl' fl42

[	 (n)1' + [, (fl)i2/'

donde

u
çb(fl)fl4— fl4 n," +	 +	 + 4 n, n] + n,2 n_,`

1-	mi

y puesto que u, 4 7r " n 1 ' M1 , ésta toma la
forma -.(n)2n n, n2 1+ -_)-_n, I+flh(.)

M,J	 i

M,

= M. 4 
í,-- n' . sen 2	 — _____ —	 Cuando el dispositivo está ajustado para ha-

_dPr 412
c e r mínimas las oscilaciones síncronas de

4y1

	

4 12 '' '	 31 M1 , n,	 n y, en este caso particular:
dt

n2 3 (,2 -- ii2) -4- 4 nP fl,,
	La ecuación [1] puede escribirse: 	 a, =—	 a	 [51

3	 (n)j' -f- [	 (n)]'''

- --- + 4 ir it 4 --- -- - + 4 ir' nP Y2 =

	

dt2	dt

	

=4i71 n,2y,+4irfl	 [4]
dt

Y eliminando y entre las ecuaciones [3] y
141, se obtiene la siguiente ecuación:

d, y ,	 d, y, Ç	 F	 /	 M3 \1
+ -- 4 ir U +'n  1 + ----Ja +

df'	 4t2	 M,/J

	

42 y11	 r	 ¡	 M4	 -1'
+ --- 4 ir2 J n,2 + n22 (1 + - J + 4 fl, fl I

4t2

dy
+ — 16ir'[n,n+ 2' 1] ? + 16	 y,

dt

= 16 ,r, 1 fl,' [($12' — nP) sen 2 ir nt + 2 n ti, cos Zir nt] a

donde

j	 M4
U)	 '—fl' n.'( 2 +--- + 4 nh ?i,

M,.

y

- /	 M-\
-	 (n)	 2nin,, fl'(1_4-___--___-_-----iiI1- it

-'	 M,l

De la ecuación 141 se deduce:

+ 4 nl nd
= ---------__------------ a,

(u'	 nP)' -1- 4 nl n42
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o sea.

ni2	 ,i -f- 4n`	 ,: a

[(n)J i +	 -

En las condiciones de resonancia, cuando
flfl 1 fl	 -

2 n, 2 n
(I I = ----- --------- -	 --- a

(n) Ji ± [	 (-n)]'

en donde

d-"
- + 4	 n, ------1- 4r2 n,y1

dt	 i1t

« sen 2r nt.

De aquí:

n," a sen (2 7 nt -
y- -------	 -

3 
(n 2 - ?2Y ) 2 -1- 4 ii2 fl,,

(e,' - n')- -1-- 4 n»

y cuando el sincronismo se ha establecido:
-1-4 ni, n

l	 M,	 ni
-a

y
	 2 n,

	

- 2 n, --
	 Vamos ahora a ilustrar con ejemplos numé-

ricos la teoría general que acabamos de expo-

De aquí:

	

	 ner. Supongamos que n,, la frecuencia propia
de una masa M, soportada por resortes, es diez

2 n 1 n,
a,

tj	 M2	 12I ni' - - 1-• 4 n. 2 111d	
+ 2 n,

(I	 M,	 J	 [

Y si 4 nii fld, puede despreciarse en comparación

con fl1 2	 llegamos a la aproximación

1
a l = -'----- \--- -	 / a

1±------
r	 4ndii

Para esta misma aproximación

«2	 -----------
M2

Para las oscilaciones inducidas en M,, cuan- períodos por segundo y que este movimiento
d(1 está separado, la ecuación toma la forma: está sujeto a una resistencia amortiguadora de-

finida por nb 0,05. Las oscilaciones libres
de M1 se extinguirán de acuerdo con la ley

M,

	

	 = P. [a sen 27 at -y,] -
dt- e	 , y los desplazamientos descendentes

dy,	 sucesivos tendrán una relación común 0,97, que- 4 Tir n, M, es un valor razonable. Cuando el soporte del
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muelle recibe un desplazamiento periódico sin-
crono, la amplificación dinámica del movimien-
to inducido en M1 (suponemos ausente M?)

r

o
u

u.
-J
Q.

5	 6	 7	 9	 0	 11	 12	 13	 14	 .15

-	 FRECUENCIA

F,.5.

fl

es -, y para los valores elegidos de n, u0

2 n,
esta amplificación es 1CO. La curva que da la
variación de la amplificación dinámica, tal como
se deduce de la fórmula Í61, para desplazamien-
tos periódicos que se extienden desde u = 5
a u 15, está representada en la fig. 4.

Supongamos ahora que a este sistema oscila-
torio va unida una masa suspendida por un re-
sorte, siendo éste tal, que las oscilaciones de M2

tienen también la frecuencia 10 por segundo;
M2	 1

entonces, si	 =	 y el movimiento de M.
M 1	 50

es absolutamente no amortiguado, la curva que
da la variación de la amplificación dinámica del
movimiento de M1 viene representada por la lí-
nea llena de la figura 5. La línea de puntos re-
presenta la variación cuando M2 está ausente.

Cuando u = 10 no hay en absoluto movimien-
to inducido en M,; pero, por otra parte, cuan-
do n = 9,3 y n = 10,7 la amplificación dinámi-
ca alcanza en los picos valores de 109,83 y 94,75,
respectivamente, y a menos de que a la frecuen-
cia aplicada pueda obligársela a mantener el va-
lor 10 con gran constancia, el añadir el sistema

oscilatorio suplementario, difícilmente puede
considerarse como beneficioso.

El efecto de introducir el amortiguamiento en
el movimiento de M2 está representado en la
figura 6 (línea llena). El amortiguamiento adop-
tado en este caso particular está definido por

0,5 y con este coeficiente de amortigua-
miento los desplazamientos residuales decre-
cientes de M2 se extinguen en una progresión
geométrica que tiene una razón común aproxi-
mada de 3/4.

Puede observarse que los dos picos que eran
tan prominentes en la fig. 5, se han reducido
ahora grandemente, a costa, sencillamente, de
una oscilación pequeña de M,, a la frecuencia
síncrona n = 10. Siempre que se introduce un
amortiguamiento queda probada, como se ve en
la fig. 5, la eficiencia de la pequeña masa sus-
pendida en la disminución de las oscilaciones
de M 1 , y queda ahora por examinar qué canti-
dad de amortiguamiento deberá ser empleada
para obtener el mejor resultado.

La fig. 7 muestra el efecto de aumentar el
amortiguamiento del movimiento de 2W2. El
coeficiente n,l ha sido incrementado de 0,5 a 1
y, consiguientemente, los desplazamientos resi-
duales decrecientes de M se extinguen en una
progresión geométrica que tiene una razón co-
mún aproximada de 1/2. Podrá observarse que

100.-- ___

(1
T0 - -	 tu - ----4---- -

6o ---- - -•----	 ':	 -- --- - -

E'1 4- _LLi
fo

8	 9	 ío	 11	 12	 13	 14	 45

FREC UEHC lA

Fi. G.

ha tenido lugar una mejora general. El pico de
la más baja frecuencia ha sido reducido a 11,3,
mientras el otro pico ha sido casi completamen-
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te aplanado. Por otra parte, la amplificación di-
námica ha sido incrementada alrededor de 9
cuando n = 10.

00
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Claramente vemos que se ha alcanzado una
situación óptima y que un nuevo incremento de
fl tiende a desarrollar el pico a n 9,9, lo cual
Ocurre cuando el amortiguamiento es tan gran-
de que M2 constituye sencillamente un aumen-
to de M1.

Este punto está representado en la fig. 8, que
muestra el efecto de aumentar el valor de n,
hasta 1,5. Comparado con el caso anterior
(fl 1), la amplificación dinámica máxima ha
Sido aumentada, aunque no en grado serio. Po-
drá observarse en consecuencia que cuando
M.

la masa suspendida alcanza su oh-
M 1	50

jeto, más eficientemente cuando el amortigua-
miento es tal que los desplazamientos residua-
les decrecientes de M2 se extinguen en una pro-
gresión geométrica que tiene por razón co-

1
flIÚn - aproximadamente. Esta conclusión es

2
independiente del valor de n1. Depende del he-

	

M2	 1
Cho de que si	 entonces	 debe

	

M1	 50
1

tener el valor de	 , y puesto que la razón de
10

los desplazamientos residuales decrecientes de
—2

M2 es	 '	 , esta razón deberá tener apro-
1

ximadamente el valor de -. Si se requiere una
2

nueva reducción en las oscilaciones de M1 podrá
únicamente realizarse incrementando la rela-

M2
ción

Hasta qué grado es esto eficiente se demues-
tra en la fig. 9 que ilustra el resultado obtenido

M4	 1
con un aumento de la razón	 a	 , siendo

M1	 25
el coeficiente de amortiguamiento n	 1, co-
mo en el caso representado en la fig. 7.

Una comparación de las figs. 7 y 9 muestra
que el haber duplicado la masa suspendida ha
reducido solamente la máxima amplificación di-
námica desde 11,3 a 9,2 y parece dudoso que
puedan justificarse masas superiores, según se
deduce de esta mejora relativamente pequeña.

En la teoría general se supuso que la resis-
tencia que amortiguaba el movimiento de M2

con relación a M1 era de la naturaleza de una
fricción-flúida, en la cual la fuerza variaba con
la velocidad del movimiento relativo.

4u
z
4
z
A

u

.1

z

5	 6	 7	 8	 9	 lO	 II	 12	 45	 14	 IS
FRECUENCIA

Una resistencia de este tipo puede producir-
se por medio de un émbolo dispuesto con orifi-
cios y trabajando en un cilindro completamente
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lleno con aceite o con otro flúido viscoso. El dis-
positivo es, sin embargo, igualmente eficaz si el
amortiguamiento se consigue por cualquier va-
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Fig 9

riedad de rozamiento entre sólidos secos y con
la ayuda de un cálculo previo las fórmulas de-
ducidas para el caso de fricción-flúida pueden
emplearse para determinar las amplificaciones
dinámicas, cuando el movimiento de M 2 es re-
sistido por una fricción entre cuerpos sólidos
secos.

AMORTIGUAMIENTO POR FRICCIÓN SÓLIDA

En este caso, como M2 se mueve relativamen-
te a M,, la variación de la resistencia friccional,
referida a un eje de tiempos, estará de acuerdo
con el gráfico de forma rectangular represen-
tado en la fig. 10.

Si F es la magnitud de esta fuerza de roza-
miento, 'su primer armónico (representado por

4
la curva) tiene un valor en la cresta de - F y

ir

en lo que se refiere a las oscilaciones de M1 no
habrá error apreciable en reemplazar el gráfico
rectangular por este primer armónico compo-
nente. En el anterior análisis matemático la re-
sistencia al movimiento de resorte se había to-
mado 47r M2 fld y, en donde y es la velocidad de
M2 respecto M1. Esta resistencia varía armóni-

camente con el tiempo, siendo el valor de su
cresta 4 7r M, fld ir n e, donde e es el recorrido
total de M2 con relación a M1 . Poniendo aquí

4F	 F
4 ir2 M2 nj ne = -, o sea n,? =	 -, los

ir1lf2'ne
resultados establecidos previamente son aplica-
bles al caso de resistencias de fricción sólida de
magnitud F.

Aplicando este proceso hay que salvar una
dificultad inicial que proviene de que fld no pue-
de valuarse hasta que e es conocida y contra-
riamente la determinación de e requiere el co-
nocimiento de n.

Esta dificultad puede vencerse de la manera
siguiente:

La ecuación [4] puede escribirse (cuando
n1 = n) así:

d
-	 (Y, - 2)1) + 4	 fl,	 ----- (y , •--.- y2 ) +

clt2 	dt

d' Yl
+ 4 r' n, (y, - 2)2)

df

y puesto que y1 es de la forma a1 sen 27r nt

a' sen (2i- nt -
a1 ----- ---------

(n,' ---n') 1 + 4 fl' n42

y, consiguientemente,

2
C = al

fl+4n/'

Se ha demostrado que:

(n, - n2) + 4 n' 'n..2

a., = a. ----'------
(n)] 2 -- [	 (n)]'12
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De aquí

2 n

	

e = a - )[
2 	 [i•(fl)]l/2

y la ecuación para determinar n toma la forma:

F	 [	 (n)]	 -- [, ()]2''.

TrM,n	 2 W n a

es decir,

277M2 W	
n a =(n)] + [ ()] 2

Si M2 y F vienen medidas en libras y a viene
medida en pies, la ecuación para nt puede es-
cribirse

Mn8 n,2 a	 J2	

= [ (n ) 1 2 + [ (n)]

Esta es una cuádrica para encontrar fld) Y Con
tal de que pueda ser inducido un movimiento de
resorte en M2, esta ecuación tendrá dos raíces,
una positiva y otra negativa, siendo la raíz po-
sitiva la única utilizable. Habiendo determinado
de esta manera el valor de ni para un valor par-
ticular de n, los valores correspondientes de
a y a2 que determinan las oscilaciones de M1
y M pueden ser deducidos de las fórmulas ge-
nerales establecidas anteriormente.

Vamos a aplicar este método a un caso par-
ticular.

Supongamos

1
a	 --- pies 	 10	 0,05

500

= 1000 lbs. M 2 = 20 lbs. F = 30 lbs.

Para la gama de frecuencias entre n = 9,3
Y n 10,8 se iniciará un movimiento de M2 re-
lativo a M, y la amplificación dinámica para elmovimiento de M, será de acuerdo con la fig. 11.Puede observarse que la reducción de oscilacio-
nes conseguida compara favorablemente con laalcanzada con el amortiguamiento por fricción-flúida. La reducción no exige un ajuste preci-
so de la fuerza de rozamiento y, hablando en

términos generales, la cantidad de rozamiento
introducida debería ser suficiente para sostener
a M2 blocado con relación a M, excepto para
una pequeña gama de frecuencias entre

[	 1	 M1	 U	 1 1/ M

ynI1+—l/
1	 2	 3W,.	 2	 3W,

Hasta ahora hemos concentrado la atención
en el caso en que la perturbación en M1 ha sido
inducida por dar al extremo superior de su mue-
lle soporte un desplazamiento periódico (a sen
27r nt). Si el soporte va sujeto a un punto fijo
y la perturbación es introducida por una fuerza
alternativa P sen 2 ir nt entonces no hay más

h_LI'60--	 -	 1	 ---4-

60ff-- ---.-

50__-

lo

ITTi
5	 6	 7	 8	 9	 40	 «	 42	 13	 44	 45

FREC UtNCIA

que reemplazar por P sen 27rnt la expresión
a sen 27r nt en las ecuaciones de movimiento

para M1 y M2. Consecuentemente en los resulta-
dos finales, que dan los valores a, y a2 , a debe

P
ser sencillamente reemplazada por	 = d,

donde d es el alargamiento normal producido
en el resorte superior cuando se somete a un
esfuerzo constante de magnitud P.	 - -

APLICACIÓN A LAS VIGAS

Para una viga de sección y masa uniformes,
libremente apoyada en sus extremos, la frecuen-
cia propia fundamental no se altera si la masa

7I
— H----
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distribuida de la vida M se reemplaza por una
1

masa - M concentrada en su punto medio. La
2

viga es entonces, dinámicamente, equivalente a
1

una masa - M soportada por un resorte des-
2

provisto de inercia. El problema entra en línea
con los casos ya estudiados, y en consecuencia,
con objeto de disminuir las oscilaciones funda-
mentales síncronas la masa adicional suspendí-

1 M
	da no precisa exceder de	 .	 que es

50	 2
:1 por 100 de la masa total de la viga. Si la viga
está cubriendo una luz 1 y soportando masas
adicionales m,, m 2, m3 ..., etc., situadas a distan-
cias d,, d 2, d 3..., etc., de un extremo, la masa
equivalente soportada por un resorte central es

1	 rd,
M	 nt sen -------	 m sena

2	 1

Para una viga de masa uniforme encastrada
en sus extremos, la masa equivalente soportada

3
por un resorte central es - 1W, y si además so

8
porta masas rn 1 , rn2 , m..., etc., situadas a dis-
tancias d.,, c1, d3 ..., etc., de un extremo, la masa
equivalente soportada por un resorte central es

3	 cl,	 rd2
M+m,sen4 -'--- + rn2 sen4 --------

8	 2	 1

Si la oscilación que se desea disminuir posee
nodos intermedios, habrán de ser empleados dos
o más dispositivos de amortiguamiento. Así,

'1200 M

	

U12. 42	

OOM

para el caso de un nodo ilustrado por la fig. 12,
si la viga es de masa y sección uniformes, el
dispositivo de amortiguamiento puede tomar la
forma de dos masas soportadas por resorte,
como se indica en el diagrama, siendo cada una

1
de las masas del orden de -- 1W cuando 1W es

200
la masa total de'la viga.

DISPOSICIONES PRÁCTICAS

La fig. 13 muestra una forma de amortigua-
dor que puede adicionarse a una de las alas de
una viga de sección 1. La masa oscilatoria L

FI. 43.

tiene la forma de plancha rectangular gruesa,
soportada por cuatro resortes helicoidales y
guiada por cuatro barras verticales montadas
en la armadura que sirve para sujetar el apa-
rato al ala de la viga. El amortiguamiento del
movimiento de M2 puede obtenerse 'por un amor-
tiguador central, que consisteen in émbolo, con
orificios apropiados, que trabaja en un cilindro
que tiene algún líquido con la debida viscosi-
dad. También podrá obtenerse, el amortigua-
miento por dos planchas unidas al armazón,
apretando por cada lado contra una ylancha
central fijada a M2 y ajustándose la presión por
medio de un resorte.

En casos en que no se dispusiera de un espa-
cio en las alas superior o inferior de una viga,
el amortiguador puede disponerse sobre el alma,
de la manera indicada en la fig. 14. La masa M
va montada en esta disposición sobre un brazo
que pivotea en uno de sus extremos y soporta-
do por resortes en el otro. El amortiguamiento
necesario puede obtenerse. por rozamiento in-
troducido en el pivote. Por razón de simetría
es necesario ampliar un par de masas pivotan-
tes, una de cada lado del alma.
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Para disminuir las oscilaciones laterales pue-
de adoptarse la disposición mostrada en la figu-
ra 15. La masa M2 tiene la forma de dos discos
montados en un eje común AB y el control de

resorte viene suministrado por dos tiras de
acero indicadas por S en la fig. 15.

La fuerza que amortigua el movimiento de
M2 puede obtenerse por medio de un émbolo
unido a la viga, trabajando en un orificio axial,
vaciado al lugar del eje AB.

APLICACIÓN A LAS VIBRACIONES DE LOS BARCOS

La forma exacta en la cual este dispositivo
de amortiguamiento puede utilizarse para lle-
var al mínimo las vibraciones de los barcos es
una materia en la cual el autor no es compe-
tente para ofrecer una opinión. Prevenir es siem-
pre mejor que curar; pero por mucho cuidado
que se tome, es casi inevitable que haya vibra-
ciones en algunas partes de la estructura de un
barco. No puede muchas veces atenderse en
gran escala a compensar no solamente las má-
quinas principales, sino las auxiliares, y a evi-
tar los tipos de máquinas alternativas que inhe-
rentemente carecen de compensación. Pero aun
cuando esto se haya hecho, queda siempre la
influencia vibratoria de las palas de la hélice,
debida a su paso a través de agua de velocidad
variable. Esta influencia perturbadora es inevi-
table y puede producir fácilmente oscilaciones
Sírleronas en la estructura del barco, especial-
mente en la región de popa. Hasta donde el re-
medio sugerido en este trabajo puede aplicarse
a la estructura general del barco, únicamente
Podrá ser conocido por medio de pruebas apor-
tadas, pero para reducir vibraciones en vigas
especiales que en cualquier barco pudieran en-
contrarse sometidas a oscilaciones de un carác-
ter resonante, no hay duda de que este disposi-
tivo de amortiguamiento sería eficaz, y con vis-

ta a que algún arquitecto naval sea inducido a
probar este método, se ha redactado este tra-
bajo.

El aparato no es costoso, el aumento de peso
en la estructura es despreciable y exige muy
pequeña o ninguna atención para su manteni-
miento. En el caso peor, no hace daño, y, en
cambio, puede ser de un beneficio real, liberan-
do a un barco de fatigas locales y agregando al
mismo tiempo cierto confort al pasaje."

El método expuesto por el Profesor C. E. In-
glis es indiscutiblemente muy ingenioso y de
un sólido fundamente científico; pero, como él
dice muy bien, no puede aventurarse hasta qué
grado alcanzaría aplicación práctica en su apli-
cación a los buques.

Parece que para amortiguar las vibraciones
fundamentales de la estructura conjunta de un
barco, no se ha de prestar este método de ma-
sas adicionales, principalmente porque, el bar-
co, por el mero hecho de vibrar, considerado en
conjunto como viga dentro de un elemento amor-
tiguador tan acusado como es el agua, ofrece-
ría un ejemplo bien distante del que presenta
el Profesor Inglis, quien supone un coeficiente
de amortiguamiento n. 0,05, correspondiente
a una razón de decrecimiento en las amplitu-
des de 0,97.

Es muy difícil conocer qué valores podrían

A

S	 15

F,. 45.

asignarse a tales coeficientes y razón en un bu-
que y probablemente serían muy variables con
los diferentes tipos; pero, como se desprende
de las experiencias de Mr. Barback, el factor de
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amortiguamiento n, más bajo que, según él, po-
dría asignarse, correspondería a una razón de
decrecimientos en amplitudes de 0,85, y ese va-
lor es flb = 0,25.

Con estos valores el fenómeno vibratorio es
naturalmente muy amortiguado y la amplifica-
ción dinámica mucho menos acusada de lo que
el Profesor Inglis supone en su estudio. Por ello
no parece práctico emplear el método sugerido
para reducir la vibración general del buque,
pues la mejora que se obtuviese no compensa-
ría las complicaciones que representa la intro-
ducción de una fuerte masa compensadora, que
en el caso de un barco de 10.000 tons. sería de
unas 100 tons. Y no es que tales 100 tons. se
considerasen como un peso muerto que sólo tu-
viese la aplicación amortiguadora, pues cabría
estudiar (si ello mereciese la pena) una forma
en la que el peso fuese útil.

Si en la vibración general del barco creemos
que no habría de tener aplicaciones el método,
no entendemos lo mismo respecto al caso de vi-
braciones locales, pues cuando una popa tiene
una vibración muy acusada por razón de las hé-

lices o cuando una región determinada de una
cubierta experimenta igual trastorno por el fun-
cionamiento de un aparato particular, sería muy
interesante estudiar el caso y ensayar el efecto
de masas muy limitadas, pues se referirían a
masas vibratorias locales que no exigirían para
su compensación masas excesivas.

Unas piezas de respetos de máquinas guar-
dadas en un envase apropiado, en un pañol de
popa, y suspendidas por resortes de la estruc-
tura, acaso pudieran evitar sin grandes compli-
caciones unas vibraciones locales, debidas a las
hélices.

Unos baos adicionados con ligeras masas, se-
gún las ideas del Profesor Inglis, tal vez amor-
tiguasen sus vibraciones motivadas por un ven-
tilador o una bomba situada en sus cercanías.

En tal caso, el método sugerido parece mere-
cer algunos ensayos que no presentan dificultad
y que orientarían la cuestión hacia un punto de
vista práctico, cosa que tal vez haya sido ya
realizada y que, debido a las circunstancias tan
especiales que concurren en estos últimos años,
no han sido conocidas por nosotros.
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Causas y efectos de la cavitación
Por FERNANDO DE RODRIGO
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En la física de flúidos se consideran el agua
y la mayor parte de los flúidos como incompre-
sibles. Para presiones de 100 atmósferas au-
menta la densidad del agua sólo en un medio
por ciento. En cambio, a presiones bajas existe
un límite importante. Si desciende la presión en
el curso de la corriente hasta el valor de la pre-
sión de vaporización correspondiente a la tem-
peratura del flúido, pierde éste su homogenei-
dad, hierve y se convierte en una mezcla hete-
rogénea, flúida y gaseosa. Este fenómeno se
llama cavitación.

Las primeras observaciones sobre cavitación
Y sus consecuencias se hicieron en 1894, en las
hélices del destructor inglés "Daring", en las
que se observó una disminución del rendimiento
Y la aparición de corrosiones, de aspecto espon-
joso, típicas de este fenómeno. El aumento cons-
tante de la velocidad de los buques, y de las re-
voluciones en las turbinas hidráulicas para pe-
queñas caídas de agua ha hecho aparecer cada
Vez más a menudo el fenómeno con sorpresas
desagradables. Hoy es uno de los problemas que
más deben preocupar al ingeniero para obtener
Un funcionamiento seguro en las máquinas hi-
dráulicas.

La cavitación no es un fenómeno hidrodiná-
mico puro, puesto que la vaporización depende
de la capilaridad, fricción, difusión, etc.; su es-
tudio teórico se complica al tener en cuenta las
leyes de la termodinámica. Su estudio experi-
mental tiene una gran extensión, pero está aún
Por terminar. Con fines industriales existen al-
gunos laboratorios cuyo objeto es determinar la
aparición de cavitación en modelos, para evi-
tarla en el trabajo de las máquinas hidráulicas.

I. PRESIONES MUY BAJAS EN FLÚIDOS.

Consideremos primero un movimiento flúido
libre de remolinos. Para flúidos incompresibles
la ecuación de la presión es (1):

1
prn- po--	 c2p_-_----.,

at

en la que e	 \/	 -- w2 = velocidad
'7

p : -- = densidad, y p = presión absoluta.
g

Si el movimiento es estacionario, la ecuación
anterior se convierte en la ecuación de Ber-
nouilli: p = ji0 - p/2 c2.

Si en un lugar se alcanza la velocidad

2po
c = II

1	 p

entonces ji = 0, y habrá cavitación. De hecho
empieza con velocidades más pequeñas; al dis-
minuir la presión se separan los gases disuel-
tos (aire, 0 + Col,, NH3 ), y al alcanzar la
tensión del vapor entra el flúido en ebullición..

Para movimientos no estacionarios, el térmi-

no p	 es de importancia. Consideremos (fi-
6t

gura 1) (2) una conducción horizontal con un

(1) Lamb: 'J-Iydrodynaniik".
(2) Tomada de "Kavitation', del doctor Weinig.
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émbolo que aspira líquido del depósito movién-
dose con velocidad instantánea u. La presión en
el depósito a la altura del eje es Po B ± pg h

(B, presión barométrica; g, aceleración de la

PP hOZ,

Figura 1.

gravedad) y x la abscisa del émbola a contar
desde el punto A, algo delante del orificio. Te-

r4)
nemos: u =	 , y en un instante determina-

(st
do, el potencial	 u. x.

En el punto x:

8t	 at

y el término no estacionario

(U
-- p ------=—p--- x

(t

disminuye linealmente y puede, aun con peque-
ña aceleración, hacer bajar a cero la presión

EEEEEE

/

Figura 2.

total, siempre que x sea lo suficientemente
grande.

Según un importante teorema de Kirch-

hoff (1), "en corrientes sin fricción y sin remo-
linos se encuentran las presiones más bajas
(máximas velocidades) en las superficies límites
y no en el interior de la corriente". Aunque no
se puede despreciar la fricción del líquido en la
superficie, el teorema de Kirchhoff se cumple
muy a menudo. La acción de la fricción se limi-
ta a una capa límite delgada; fuera de ella per-
manece la corriente potencial y no se pertur-
ba la repartición de la presión.

La figura 2 (2) muestra unos ejemplos.
En cuerpos romos (esfera, cilindro) se des-

prende fácilmente la capa límite y se forma un
"agua muerta" (Totwasser) arremolinada; bajo
ciertas circunstancias se forman grandes remo-
linos separados (Karman-wirbel). En el núcleo
de los remolinos, de presión más baja, se notan

Figura 3.

en los ensayos los primeros síntomas de vapo-
rización. En estos casos no es aplicable el teo-
rema de Kirchhoff.

Aparece con frecuencia cavitación en los re-
molinos que se forman en los extremos de las
palas de las hélices de buques y en los núcleos
de propulsores y turbinas. Flamm (3) ha hecho
fotografías estereoscópicas de estos remolinos
(figura 3).

En la capa límite, donde domina aproxima-
damente la misma presión que en la corriente
próxima no perturbada, permanece el aire di-

(1) G. Kirchhoff: "Vorlesungen über Mechanik,
187e.

(2) Tomada de "Kavitation", de Ackeret.
(3) Flamm: 'Die Schiffsschraube und ihre wirkung

auf das Wasser", 1909.
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suelto y el vapor formado más tiempo que en la
corriente no perturbada. No parece imposible
que se pueda debilitar la cavitación por medio
de una aspiración en la capa limite; sin embar-
go, no se conoce ningún ensayo sobre el parti-
cular.

(En corrientes gaseosas no hay cavitación,
puesto que al descender la presión el gas se ex-
pansionará. Sin embargo, hay que hacer notar
la analogía entre el fenómeno de cavitación y el
proceso de una corriente gaseosa a la velocidad
del sonido (1).

Comport ación del agua a baja presión.

Como ya se ha dicho antes, al disminuir la
presión primeramente se separan los gases di-
sueltos (preferentemente en las paredes) ; cuan-
do se alcanza la presión de saturación, empieza
la ebullición con formación de burbujas.

El diagrama de Van der Waal nos da una
idea del comportamiento del agua cuando se
disminuye constantemente la presión (aproxi-
madamente para temperatura constante).

Para el agua a distintas temperaturas la pre-
sión PB es:

t=	 0	 5	 10	 15	 20	 25

Kg/cm 2 p= 0,0063 0,0089 0,0125 0,0173 0,0236 0,032

30	 50	 70	 100

0,0429 0,125 0,317 1,033

Se ha demostrado que se puede hacer pasar
al líquido del punto B al C. Para ello es preciso
hacer el ensayo con un líquido limpio y libre de
gases, en recipientes de vidrio absolutamente
limpios. J. Meye.r (2) ha conseguido no sólo al-
canzar la presión nula, sino presiones negati-
vas, es decir, tensiones 1. en los flúidos. Para
agua destilada midió 34 atmósferas; para alco-
hol etílico, 39,5 atmósferas. La presión míni-
ma C se puede calcular por medio de la ecua-
ción reducida de Van der Waal:

31
--	 (3 'ç -	 11	 8 . O

en la que:

Figura 4.

En él tenemos la isoterma ABGDEFGt (fig. 4).
Si bajamos la presión a partir de A, llegaremos
a B, donde domina la presión a la que la vapo-
ración comienza, según BDF; el punto F co-
rresponde al estado gaseoso. En B comienza ge-
neralmente la cavitación.

(1) El problema de construir una hélice de aero-
Plo con gran velocidad periférica es idéntico al de
conseguir una hélice de buque libre de cavitación.

= presión reducida.
= volumen reducido.

O	 temperatura reducida.

despejando

80	 3

y derivando respecto a (), tenemos:

'	 ,	 8.0.3	 3X2
=	 — --- + -. ------ = Q

'9) 16'	 (3T-1) 	 9"

(3q, — 1)'	 ¡	 80	 3 \
PL.

40	 ' (3 u	 -1)	 u

Con los valores T = 647'	 Pk = 224,2 ki-

(2) Meyer; "Zur Kenntnis des Negativen Druckes
in Flussigkeiten". Abh. Bunsen Ges., 1911.
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logramos-centímetros cuadrado, se encuentran
los siguientes valores:

p
P- - - 7),, 	 w°)

2

t =	 18°	 50,5°	 82°	 Cuando empieza la cavitación es Pm 	 O, y
= - 1075 kg/cm	 900 kg/cm' - 710 kg/cm' restando las dos ecuaciones anteriores:

Estos valores son considerablemente mayo-
res a los medidos experimentalmente por Me-
yer.

p
p,—p,=---- [w,-(1—•'1') + 'I.'w59

2

como w 2 es muy pequeño, aproximadamente:

II. ESTUDIO EXPERIMENTAL DE LA CAVITACIÓN.

Ensayos en, conductos cerrados.

Las toberas convergentes - divergentes son y con:
muy apropiadas para producir y observar cavi-

p

Figura 5.

tación. O. Reynolds (1), en 1901, hizo pasar una
corriente de agua por un tubo de cristal con-
vergente-divergente. Según Bernouilli, en la
sección mínima domina la presión más baja, y
en ese lugar debía empezar la cavitación. En
efecto: a partir de esa sección se formó una
capa de burbujas de extensión variable, pega-
da a la pared, conforme con el teorema de
Kirchhoff (fig. 5) (2). La presión de las cana-
lizaciones de agua en las casas basta para este
ensayo; sea p la presión absoluta en el depó-
sito, P2 la presión exterior y p, en la sección
mínima; tenemos:

p
pl - P. =

2

Pl - P2	 w,' (1	 '1')
2

ti
--	 ,, p = p X 4'
2

p

10
= 14,3 m.

0,7

10 m. agua (presión baro-
métrica)	 =

0,7

(Bernouilli: movimiento estacionario).
En la parte divergente se transforma energía

cinética en potencial, y llamando 4' al rendi-
miento del difusor, tenemos (3):

(1) Reynolds: "Papera on mechanical and physical
subjeta", 1901.

(2) Análogos ensayos hizo Smaluchski, 1904. "Bo-
letín de la Academia de Ciencias de Cracovia".

(3) Rendimiento, relación entre aumento presión
real y aumento presión calculada por la ecuación de
Bernoulili.

Figura 6.

se necesita, pues, solamente una sobre'presión
de 4.,3 metros de agua.

Fliegner (4), Hochschild (5), Ackeret (6) y

(4) Fliegner: "Schwcizrische Bauzeitung", núme-
ro 42, 1903,

(5) Hochschild: "Mitteilung uber Forscharbeit. des
V. D. I. Heft 114".

(6) Ackeret: "Hydraulische Probleme. V. D. 1.",
BerliD, 1926; y "Experimentelle und...".
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Fttinger (1) han repetido este ensayo con dis-
positivos y aparatos más perfeccionados. La fi-
gura 6 muestra las curvas de presión en una

ni /Sec

14

la

mi

Figura 7.

tobera de paredes laterales planas, correspon-
dientes a distintas velocidades en la sección mí-
1ima, obtenidas por Ackeret en un ensayo pre-
liminar. Para la velocidad de 14,4 m/s. se ob-

10
1

SMUMMUMIILIMU~	 11
J11	 /h I 1 .A . 1Jfl

1:
-'1 1(11'! 1
-	 -raz -- -- --	 -	 - -. - _s,J ,

Figura 8.

Serva que la presión conserva casi su valor mí-
fimo en una cierta longitud, y aumenta luego

(1) Fóttinger: "Hydromechanische. Probleire des
SChiffsantrjeb Hamburgo, 1932.

rápidamente. Para 15 m/s. hay presión cons-
tante a partir de la sección mínima; conforme
con estos resultados, observó Ackeret que a las

Figura 9.

velocidades de 11 m/s. y 13,1 m/s. el líquido
presentaba un aspecto claro, mientras que a
14,4 m/s. y 15 m/s. se formaba una capa de es-
puma en los costados (fig. 7) en la longitud
donde dominaba baja presión, desapareciendo
en el lugar de aumento brusco de ésta.

Para comprobar la analogía de este proceso
con el de una corriente gaseosa en una tobera
de vapor de Laval, en la que se aumenta la con-

a	 1	 ¿	 .5 +	 5 1	 J	 4'

Figura 10.

trapresión (2), ha construído Ackeret (1930) el
aparato de la figura 8, cuya principal diferen-
cia con el anterior es que está dimensionado con
vistas a la toma de fotografías cinematográf i-
cas. A la salida tiene una válvula por medio de

(2) "Golpe de condensación de Riemann-Buseman-
Gasclynamik". pág. 394, y "Stodola", pág. 70.

24,5

35
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la cual se puede variar la presión en el apara-
to, sin variar el gasto.

Las figuras 9 y 10 muestran los resultados

Figura 11.

de las medidas para gastos de 1,47 y 1,69 li-
tros segundo, respectivamente, con distintas po-
siciones de la válvula de salida.

Figura 12.

Las figuras 11 y 12 son fotografías amplia-
das de película a 100 fotografías por segundo.
La zona de burbujas es la faja blanca que se ve
en ambos costados. La figura 12, con las vál-

vulas más cerradas que en la figura 11; en
aquélla la zona espumosa ha disminuido. En el
lugar de condensación de las burbujas el volu-
men y la velocidad disminuyen, mientras que la
presión aumenta bruscamente (fig. 13, cur-
va ÁBCE); si se sigue cerrando la válvula, se

Figura 13.

desplaza la curva de la presión hasta la posi-
ción ABF, en la que las burbujas desaparecen
en la misma sección mínima. Sobre el valor de
este salto brusco de la presión (golpe de con-
densación) trataremos más adelante.

Fittinger hizo en 1924 el mismo ensayo con

Figura 14.

toberas de cristal, llegando a producir cavita-
ción con una altura de 3,5 a 5 m. de agua (1);
debido al golpeo de la condensación se rompie-
ron a menudo las toberas en un tiempo de tres

(1) Fóttinger: Forschritte der Str5mungs1ehre in
Machinen und Schiffbau", 1924.
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i

a cinco minutos. La figura 14 representa una
fotografía de la parte rayada durante uno de
estos ensayos.

Las figuras 15 a 22 representan distintas fa-
ses de cavitación en un grifo de agua (1), se-

F igJra 1.,

L'íjuí'
i mii'Jgu a 17.

Figira lE,.

Fi1ura 19

gn se va abriendo paulatinamente; este ensa-
yo lo reaiiza el profesor Fóttinger en su cátedra
de "Strómungslehre" en el Politécnico de Ber-

Figura 23.

un; en estos ensayos de clase produce y proyec-
ta cavitación con sólo 2 m. de altura de agua,
valiéndose de una pequeña tobera de paredes

1. gura I€

(1) Fottinger: "Hydromecanisehe Probleme d e .s
SchIffsattrieb Hamburgo 1932.

laterales de cristal, que puede acoplarse en un
aparato de proyección, pudiendo observarse con
toda claridad cómo varía la extensión de la zo-
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na de cavitación con la sobrepresión y la osci-
lación del lugar del martilleo. En la figu-
ra 23 (1) se puede ver esta oscilación en una
tobera convergente-divergente (400 fotografías

ller y Ackeret (3) y (4) ensayos sistemáticos
con distintas formas de perfil en el "Kaiser
Wilhelm-Institut für Strmungsforschung", de

Figura 27.

-

Figura 25.

por segundo). También se debe a Fóttinger el
ensayo del tubo de cristal, con una cantidad de
agua en el interior, y en el que se ha hecho pre-
viamente el vacío; por medio de una sacudida
vertical o de un rápido giro se puede mostrar
la dureza del golpe de la cavitación, que mu-
chas veces rompe los tubos, lo que no pasa nun-
ca con tubos de agua y aire.

Muy característico de este ensayo es el chas-
quido que se produce.

Ensayos con perfiles de ala y hélice.

Los perfiles de ala y hélice se comportan en
lo relativo a cavitación de una forma análoga a

Figura 26.

las toberas divergentes. En 1914 y 1924 realiza-
ron Fóttinger y Spannhake (2) ensayos con per-
files. Más adelante (1928-1930) hicieron Mue-

(1) De "Kavitation", del profesor Weinig.
(2) Fóttinger: "Forschritte der StriniungsIehre in

Machinen und Sehiffbau" 1924.

Góttingen. La figura 24 (5) representa esquemá-
ticamente la instalación; el agua circula arras-
trada por una bomba de circulación en un cir-
cuito cerrado; la bomba está situada 4 m. por
debajo del lugar del ensayo para protegerla de

Figura 28.

cavitación. El depósito sirve para amortiguar
las oscilaciones de la presión y para la separa-
ción de las burbujas de aire de la bomba antes
de que vuelvan a entrar en el lugar del ensayo.
El espacio superior está en comunicación con
una bomba de vacío o compresor, por medio de

Figura 29.

la cual se puede variar a voluntad la presión
absoluta del sistema, conservando la misma ve-
locidad en el circuito (número de Reynolds

(3) Mudiler: 'Naturwi.senchaft", 1928, pág. 423.
(4) Ackeret: Experimentelle und theoretische Un-

tersuchung Uber Kavitation", 1930.
(5) Tomada de "Experimentelle... etc." (Ackeret).
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constante), con lo que se observa muy bien la
cavitación.

Las figuras 25 (1) y 26 (2) representan el lu-
gar del ensayo y la caja para la sujeción del

vitación; sea p la presión a una distancia tal del
perfil que la corriente se pueda considerar co-

p
mo no perturbada; c, la velocidad; q =

2
la contrapresión. En la zona de burbujas domi-
na la presión pi del vapor y la velocidad cd; la
ecuación de Bernouilli es:

p	 i-i ca\2
p Pa =	 (c -- c) = q ( ---• 1 - 1

2	 1\c /

Figura 30.

perfil, cuyas paredes laterales son intercambia-
bles, de cristal o de metal.

Para un cierto descenso de la presión se ob-
servaron con luz instantánea burbujas en pe-
queño número pegadas a la superficie (3), en la
proximidad del borde anterior (perfiles grue-
sos), en el lugar donde domina la presión mí-
nima (fig. 2); si se sigue disminuyendo la pre-
sión, aparecen cada vez más burbujas (fig. 27),
presentando un aspecto espumoso, y llegan a
cubrir la superficie hasta el borde posterior (fi-
gura 28). Medidas de la presión muestran que,
Como en las toberas, hay un brusco aumento de
presión en el lugar de desaparición de las bur-
bujas. Si se disminuye aún más la presión (con-
servando la velocidad), llega un momento en
que desaparecen las burbujas, formándose tras
del perfil un espacio que contiene vapor de agua
a la presión de saturación, con claras superfi-
cies de separación (4) (fig. 29).

Figura 31.

En perfiles delgados se observa análogo pro-
ceso (figuras 30 y 31).

Consideremos ahora un cierto estado de ca-

(1) Pomada de "Experimentelle.,.". (Ackeret.)
(2) Tomada de "Kavitation", de Ackeret, pág. 472.
(3) Conforme Con el teorema de Kirchhoff.
(4) von Helmholtz: "Monatsberichter ci. Akad de

Mss. aus Berlin", 1868.

puesto que la velocidad Cd, para ángulo de ata-
que constante, es proporcional a c, tenemos:

P = Pa	 a .

-.-q
6	 1 7U 72

Figura 32.

donde a = constante; para obtener, por tanto,
el mismo estado de cavitación no se pueden to-
mar p y q a voluntad, sino que guardan una re-
lación lineal. La figura 32 muestra la compro-
bación experimental de esta relación (para el
perfil de la figura 27), correspondiendo las tres
rectas, a-b-c, aproximadamente a los estados de
las figuras 27, 28 y 29 (5). El punto A es el
punto de presión d de vaporización del agua a
la temperatura del ensayo. La simple observa-
ción de los resultados de Ackeret nos dice que
el peligro de cavitación es mayor en perfiles
gruesos y con grandes ángulos de ataque.

Mueller (6) ha tomado películas de estos en-
sayos con ayuda de la cámara lenta de Zhun

(5; Detallado estudio se encuentra en "Experimen-
telle u, theo, Un. Kav.", de Acke,ret.

(6) Mueller: "Naturwissenschaft", 1928.
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hasta de 5.000 fotografías por segundo; la fi- Pa. Disminuyendo la presión, conservando cons-
gura 33 representa un trozo de una de estas tante la velocidad, se empezaron a formar bur-
películas.	 bujas, pero no en la superficie de la esfera, con-

forme al teorem.a de Kirchhoff, sino en el re-
molino, detrás de ella; solamente para una dis-

SÍrÓminosr'ritunq
minucion mayor de la presión empiezan a for-

-

Figura 34.

-fr

Figura 33.

Ensayos con una esfera

Colocando una esfera de 20 mm. de diámetro
en lugar del perfil en la instalación de los ensa-
yos antes mencionados, ha hecho también Acke-
ret (1) ensayos sobre cavitación con una esfe-

(1) Ackeret: 'Experimentelle Und...", 1930

marse en la superficie, llegando en seguida a
llenar toda la parte de detrás del círculo máxi-
mo normal a la dirección de la corriente (fi-
gura 34).

También aquí se nota el aumento brusco de
presión. Para una disminución aún mayor de la
presión llega a conseguirse---exactamente como
en los perfiles—un espacio lleno de vapor de
agua (fig. 35).

Ramsauer (2) y Bauer (3) han disparado es-
feras de acero en agua con velocidad de 150 a
650 m/sec., comprobando los dos la formación
del espacio lleno de vapor, pero en forma de

Figura 3.5.

cono en lugar de la forma de la figura 35. La
contrapresión a 650 m/sec. se elevó a 2.200 at-
mósferas.

(Continuará.)

(2) R.ain.sauer: 'Ann. d. Phy.", 1927.
(31 Bauer: "Ann. d. Phy.", 1926-1927.
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Dificultades principales de nuestros
astilleros y sus posibles remedios

Por ANDRÉS F. BARCALA
INGENIERO NAVAL

La inmensa labor que en la actualidad pesa
sobre nuestras factorías navales, como conse-
cuencia del número y calidad de los pedidos de
buques que tienen en cartera para armadores
particulares, obliga a éstas a utilidad todos sus
recursos, a fin de cumplir los plazos estipula-
dos en los contratos de construcción. Sin em-
bargo, a pesar de sus buenos deseos y de los
esfuerzos que pone su personal y dirección en
el cumplimiento de sus obligaciones contrac-
tuales (buena voluntad que nos consta de ma-
nera irrecusable), a pesar de todo, las dificul-
tades que 'los astilleros tienen que vencer no
no les permiten la producción de buques que
fuera de desear.

Las entregas de los buques actualmente en
Construcción son tanto más deseables cuanto
que la necesidad que de ellos tiene el país es
ahora muy grande, pues de su tonelaje mer-
cante depende, no solamente el engrandeci-
miento de España, sino también su propia sub-
sistencia, en el sentido físico de la palabra.
Pero el problema no para aquí: España necesi-
ta más flota de una manera imprescindible, y
no pudiéndose adquirir del extranjero ningún
buque, no sólo en el presente, sino en un perío-
do futuro de muchos años, debe construirse susP
ropios barcos. El tonelaje en construcción ac-

tualmente es completamente desproporcionado,
Por lo pequeño., a las necesidades nacionales.
Todo esto conducirá fatalmente a la ordenación
de nuevas construcciones, pero por tonelajes
mucho mayores que los correspondientes a los
P&djd5 hechos hasta el día.

¿Qué va a suceder entonces? Si en la actua-
lidad las dificultades de construcción son gran-
des, ¿cómo serán cuando las factorías tengan
entre manos un volumen de obra mayor del do-
ble del que tienen actualmente?

Es necesario, pues, que cada astillero se des-
arrolle hasta el límite; pero primero, antes de
nada, se precisan vencer las dificultades que en
la actualidad tienen nuestras factorías y que
merman su producción, por debajo del límite
normal de su capacidad.

No debe olvidarse el siguiente hecho, que es
la misma realidad: El volumen de obra que ac-
tualmente tienen nuestras factorías es inferior
al de su producción normal y, sin embargo, la
producción no responde a este límite. He ahí
los primeros escollos que hay que vencer: ob-
viar estas dificultades que, para mejor conoci-
miento, se pueden analizar como sigue:

Como consecuencia de 'las actuales circuns-
tancias de guerra, que han desconectado casi
por completo la producción española de la eco-
nomía mundial, y también como secuela de las
pérdidas de personal habida en nuestra pasada
guerra, el trabajo en nuestros astilleros se en-
cuentra entorpecido por causas que pueden di-
vidirse en tres grandes grupos:

A) Falta de maquinaria-herramienta en ge-
neral.

B) Dificultades de aprovisionamiento de
materiales en general.

C) Escasez de personal técnico en todos sus
grados.
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A) FALTA DE MÁQUINAS-HERRAMIENTAS

Y HERRAMENTAL.

En nuestra opinión, este es el obstáculo prin-
cipal en el trabajo de nuestras factorías. Con-
trariamente, opinan personalidades muy desta-
cadas en nuestra Construcción Naval, que la es-
casez de personal y de materiales tienen tanta
o más importancia que la escasez de maquina-
ria-herramienta. Sin embargo, nosotros damos
prioridad a este problema, porque la escasez de
materiales, como se verá después, puede ser re-
suelta por la ordenación interna de nuestra
economía, y la del personal se resuelve dentro
de las mismas factorías (no hay mejor escuela
para un tornero aprendiz que el manejar un
magnífico torno), teniendo, además, en cuenta
la gran capacidad de adaptación de nuestro
personal obrero.

Podrá argüirse a primera vista que el utillaje
general de nuestros astilleros es el mismo que
ha habido siempre, y, sin embargo, su produc-
ción es menor de la normal; pero profundizan-
do más en la materia se ve: 1.' En muchas
construcciones, la maquinaria principal y auxi-
liar de los buques entregados antes de nuestra
guerra se importaba del extranjero. Ahora no
sucede así, y, por tanto, debe producirse en Es-
paña. Como la capacidad de los talleres de má-
quinas es menor que la necesaria a la produc-
ción de cascos, resulta que éstos están esperan-
do para su terminación la entrega de las má-
quinas. La causa principal de la poca produc-
ción de maquinaria es la falta de herramienta.
2. Buena parte del utillaje de nuestros asti-
lleros se encuentra muy trabajado por los des-
trozos de los rojos o por el esfuerzo llevado a
cabo por la producción durante la guerra.
3. En la actualidad, dada la escasez de mano
de obra, gran parte del trabajo que se hace en
los buques manualmente, podría mecanizarse,
con lo cual el retardo que hoy experimentan las
construcciones por aquellas dificultades, sería
atenuado.

La máquina-herramienta es el motor de 'la
industria moderna. No puede concebirse ya una
construcción o fabricación cualquiera, mucho
menos naval, sin gran abundancia de máqui-
nas-herramientas, y mucho más en los períodos
de crisis de mano de obra. Existen también mu-
chas fabricaciones que no pueden hacerse más
que con ayuda de maquinaria especial, y en to-

dos los casos, cuando se dispone de un buen
utillaje, se está en condiciones de soslayar cual-
quier deficiencia en organización, en aprvisio-
namiento de materiales y en la aptitud y cons-
tancia del personal. En boca de una ilustre per-
sonalidad mundial en el campo de la industria
naval hemos oído la siguiente frase: "Las má-
quinas-herramientas pueden compararse res-
pecto a su utilidad a los idiomas; no se sabe
cuán preciosa es la ayuda de una lengua hasta
que se posee. Así, la utilidad de una máquina-
herramienta no puede ser conocida hasta des-
pués de haberla usado un cierto tiempo."

El problema de adquirición de maquinaria-
herramienta no puede ser resuelto, por ahora,
con sólo la ayuda de medios interiores del país.
Por un lado, la necesidad de maquinaria es ur-
gente y agobiante, y no da tiempo a la crea-
ción de fábricas que pudieran construirlas, y,
por otro lado, se requiere tal diversidad y tan-
ta clase especial de máquinas-herramientas,
que la producción nacional no habría de ser ca-
paz de suministrarlas, con la rapidez y perfec-
ción debidas. Por esta última razón, es muy co-
rriente encontrar en talleres de maquinaria na-
val de las naciones que poseen las mejores fá-
bricas de máquinas-herramientas del mundo, un
gran número de aparatos de marcas extranje-
ras especialistas.

La solución del arduo problema estaría tal
vez en la adquisición por el Estado de grandes
lotes de maquinaria que luego pudieran ser re-
partidas entre nuestros astilleros, según las
necesidades de un plan trazado conveniente-
mente.

Dadas las dificultades del momento, que pa-
rece se han de prolongar aún bastantes años,
los particulares se encontrarán ante la casi ¡ni~
posibilidad de adquirir maquinaria del extran-
jero. Los permisos de importación, y sobre todo
de exportación, son difíciles de obtener, y, ade-
más, las casas extranjeras suelen pedir com-
pensaciones en materiales, de los cuales no dis-
ponen, naturalmente, las Entidades particula-
res. Estas son las causas de que haya maquina-
ria pedida en 1940 para alguna de nuestras fac-
torías, de la cual se pagó un tanto por ciento
muy crecido del importe, y de la que no se tie-
ne noticias tan siquiera. Esta es la realidad
práctica, por lo cual el desarrollo necesario de
nuestras factorías, se encuentra muy dificulta-
do. La solución de este problema es de suma
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importancia y urgencia, y no admite dilaciones,
si no se quiere que el déficit de la producción
aumente como la bola de nieve y llegue un mo-
mento en que por reacción, se produzca otra vez
el colapso de la construcción naval y con él ci
de la Marina mercante.

Además de la dificultad de adquisición de
maquinaria herramienta, pueden englobarse en
este grupo de dificultades, las que existen en el
aprovisionamiento de herramental de mano y
de aceros de herramientas. Este problema, que
por sus menores dimensiones tiene menos im-
portancia es, sin embargo, de suficiente enver-
gadura para producir interrupciones en las fa-
bricaciones y construcciones. El acero de he-
rramientas puede producirse en España sin
más que la importación de algunos metales es-
peciales, como cobalto, tungsteno o molibdeno;
pero en tan pequeñas cantidades, que su adqui-
sición no habría de ser demasiado difícil para
el Estado o para una Entidad estatal. Algo de
tungsteno, que es el metal principal, se produ-
ce en España; pero de todas maneras es al Es-
tado a quien incumbe la adquisición y el re-
parto equitativo entre las acererías nacionales,
que producen los aceros de herramientas. Con
relación a otra clase de aceros, como el mate-
rial de buterolas, acero al crisol para brocas y
escariadores, etc., el problema es sencillamen-
te una buena ordenación. La adquisición de
piedras de esmeril también es muy difícil por
el momento; sin embargo, la producción de las
mismas se puede acometer en España, porque

algunasexisten algas casas nacionales dedicadas
a su fabricación.

Las herramientas de mano, tales como tala-
dros neumáticos, martillos de remachar y simi-
lares tampoco se producen en España en gran-
des escalas. Se han hecho algunos ensayos, con
éxito, para la fabricación de estos aparatos en
las factorías gaditanas. Igualmente podría fo-
inentarse la fabricación nacional, basándose
Para ello en la pequeña experiencia adquirida
en dichas factorías.

Los equipos de soldadura, que tanta impor-
tancia tienen en la construcción naval actual, y
que están adquiriendo aún más por el desarro-
llo incesante de aquel método de construcción,
Pueden, en principio, englobarse en el grupo de
Máquinas-herramientas; pero habida cuenta de
que su construcción es bastante sencilla y que
se pueden normalizar los tipos, no se ve incon-

veniente para implantar en España su construc-
ción, con producción suficiente para abastecer
a nuestros astilleros.

Resumiendo: Decimos que el problema de
adquisición de máquinas-herramientas tiene que
ser resuelto, dadas las circunstancias actuales,
de manera totalitaria por la intervención de or-
ganismos estatales que adquieran por su cuen-
ta, ordenen la distribución y desarrollen las pe-
queñas industrias necesarias para el suminis-
tro de este material; la acción debe ser inme-
diata, porque la necesidad no admite demoras.

B) DIFICULTADES DE APROVISIONAMIENTO
DE MATERIALES EN GENERAL.

Usando un poco de hipérbole, puede decirse
que hoy no existe casi ningún material de fá-
cil adquisición. Sin embargo, al estudiar el pro-
blema general de suministro de materiales se
puede circunscribir el análisis a aquellos mate-
riales básicos, los más importantes en la cons-
trucción naval, que son:

1. 1 Acero laminado y fundido y hierro fun-
dido.

2.° Madera.
3. 1 Tuberías en general.
4. Material eléctrico.
5. Maquinaria auxiliar.

1 . 0 ACERO.—El aprovisionamiento de acero
es, sin duda alguna, hoy en día la mayor pre-
ocupación de nuestros astilleros. En teoría, la
organización óptima de la construcción exigi-
ría abstenerse de empezar el trabajo de un bu-
que en. el taller de Herreros de Ribera, hasta te-
ner acopiado la casi totalidad de las chapas del
forro, todas las cuadernas, las chapas de va-
rengas, dobles fondos, los baos y hasta las cha-
pas de cubierta; prescindiendo de algunas su-
perestructuras de poca importancia, jodo el
material. En la práctica no sucede así; las en-
tregas de acero se hacen premiosamente, se in-
terrumpe con frecuencia el trabajo de Herreros
de Ribera y de los armadores y la construcción
sale más cara.

Como caso pintoresco, citaremos el de un as-
tillero del Norte, que tiene que enviar todos los
días sus camiones de la acerería a la fábrica de
remaches y de éste a las gradas, para poder ali-
mentar de remaches a las cuadrillas, que desde
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por la mañana están esperando la llegada de
los camiones para empezar a trabajar; hace
mucho tiempo que las existencias de remaches
en el Almacén, desaparecieron.

Este problema es agobiante; pero entende-
mos de no difícil solución, porque la cantidad en
peso de material de acero que se necesita para
la construcción naval española, es muy pequeña
en comparación con la producción total nacio-
nal. En efecto: estimando la capacidad de nues-
tros astilleros en unas 50.000 toneladas de ar-
queo anuales, se necesitan solamente unas
25.000 toneladas de acero laminado, que repre-
sentan menos del 4 por 100 de la producción to-
tal nacional de acero.

Dentro, pues, de nuestra estructura económi-
ca, se podría con facilidad asignar un cupo del
5 al 9 por 100 de la producción total a la Cons-
trucción Naval, cifra extremadamente pequeña,
si se tiene en cuenta la mucha importancia de
la Marina mercante.

Previo un estudio de los perfiles y dimensio-
nes tipificados de las chapas, podrían encargar-
se de una vez a las acererias, el material nece-
sario para uno o dos años, que sería laminado
más cómodamente sin interrupciones. Conforme
se fuese acopiando, podría procederse a la dis-
tribución entre los 'Astilleros, según las necesi-
dades de los mismos. No creemos que con esto se
lleguen a desatender otras necesidades naciona-
les de acero, habida cuenta del tanto por ciento
tan pequeño que se requiere de la producción
total. Por ejemplo: La totalidad del programa
naval en construcción en 'la actualidad no llega
a 200.000 toneladas de arqueo, y tardará en rea-
lizarse de tres a cuatro años; la laminación de
100.000 toneladas de acero, de una manera in-
interrumpida, debe tardar menos de dos me-
ses, con lo cual quedan los astilleros abasteci-
dos para unos tres años.

El suministro de acero fundido y forjado
presenta mayores dificultades.

Hoy en día no hay en España más que dos
grandes acererías que pueden producir losele-
mentos forjados necesitados para la construc-
ción de los cascos y, sobre todo, de máquinas,
que están tan sobrecargadas de trabajo y tie-
nen tan pocos elementos con relación al volu-
men de obra a realizar, que los plazos de en-
trega se prolongan mucho, con perjuicio de la
maquinaria en construcción, y, en último caso,
de los buques en los cuales debe ésta montarse.

Las piezas principales de acero forjado, claves
del plazo de entrega de la maquinaria, son: los
cigüñales para los motores y los rotores con
sus ruedas y las ruedas de engranes para las
turbinas. También son muy importantes las
forjas de los ejes propulsores. La dificultad de
aprovisionamiento de estos elementos es tal,
que hay un gran número de máquinas listas
para empezar su montura, de las cuales no se
ha recibido aún en los talleres mecánicos las
forjas correspondientes. Hace algunos meses,
una conocida casa constructora de motores se
ha visto obligada a pedir del extranjero forjas
en estado de desbaste.

El suministro de forjas importantes está di-
ficultado por la falta de acererías y talleres de
gran forja, por la falta de prensas y, sobre to-
do, por la falta de maquinaria apropiada para
el desbaste. Por tanto, la solución de esta parte
del problema de aprovisionamientos, debe refe-
rirse a la primera causa estudiada, a la adqui-
sición de maquinaria, con la cual debe también
adquirirse las prensas necesarias y las máqui-
nas especiales de desbastar, de las que hoy en
día se carece en España casi en absoluto. La
Maquinista Terrestre y Marítima de Barcelo-
na ha encargado hace algunos meses una pren-
sa hidráulica de 1.800 toneladas, y está proce-
diendo a la ampliación de su taller de gran
forja; aunque, naturalmente, ha de encontrar
dificultades de adquisición de maquinaria, co-
mo más arriba hemos apuntado. De todos mo-
dos, es necesario que este plausible ejemplo sea
imitado.

El suministro de piezas fundidas de acero,
también es una dificultad: de pequeña enver-
gadura para construcción de cascos, pero de
grandes proporciones para la construcción de
maquinaria de vapor recalentado, sobre todo
turbinas. El programa de construcción naval
mercante español no prevé por ahora ningún
buque de turbinas, pues seguramente cualquier
trasatlántico que se construyera sería preferi-
blemente proyectado con motores Diesel; pero,
sin embargo, este problema es interesante y vi-
tal para las construcciones navales militares.
Las pequeñas piezas necesarias a los accesorios
del casco y maquinaria de acero fundido, deben
poderse producir en el mismo astillero, para lo
cual es necesario estimular la instalación de pe-
queños hornos eléctricos en los talleres de fun-
dición de nuestras factorías. El horno eléctrico
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puede adquirirse en España, o bien construirse
en los mismos astilleros con planos proporcio-
nados por oficinas especialistas, de las cuales
funcionar algunas en la costa cantábrica y en
Cat&uña.

Descargadas así de bastante trabajo, las
grandes acererías podrían producir con mayor
facilidad los codastres y otras piezas pesadas
necesarias a la construcción naval.

El aprovisionamiento de lingote de hierro y
de carbón (sobre todo de cok metalúrgico) tam-
bién es una dificultad, cuya solución debe estar
englobada en el problema general del país.

2. 1, MADERA.—Desde hace ya bastante tiem-
po no puede adquirirse en España la madera
más preciada para la construcción naval: la
teca; por lo cual se ha generalizado extra3rdi-
iiriamente el uso de madera del país, sobre
todo la madera de pino de Soria, que da bueñ
resultado en el forro de cubiertas y bodegas.
También se emplea para fabricación de mode-
los de fundición.

Otras maderas del país, como el roble, el al-
Cornoque, etc., también se emplean con éxito
en la actualidad y son relativamente fáciles de
obtener.

La madera de Guinea se ha empezado a usar
en España a partir de nuestra guerra de libe-
racón, principalmente las calidades siguientcs:
la samanguila, el olen, el bocapí, el ocuc y el
Ocume. De ellas, las dos primeras han sido pro-
badas en forro de cubiertas y de bodegas para
buques pesqueros, sobre todo, y hasta el día de
hoy dan resultados aceptables, aunque, natu-
ralmente, se necesita aún bastante tiempo para
formar un juicio definitivo sobre su bondad. El
aprovisionamiento de madera de Guinea debe
estimularse, habida cuenta de las inmensas ri-
quezas madereras de aquellas posesiones espa-
ñolas.

Un pequeño problema, pero de mucha impor-
tancia, es el aprovisionamiento de guayacán.
Para los cojinetes de bocina no se conoce en
la actualidad un material que iguale en bondad
a esta madera; se han probado algunos susti-
tutivos, entre ellos el palo de hierro, pero en
la actualidad, que sepamos, no existe aún ex-
periencia para juzgar definitivamente sobre
esta madera. Recientemente se ha conseguido
una importación de guayacán procedente de
Am érica, por lo cual parece que no es difícil

poder llegar a ir resolviendo, aun de manera
precaria, nuestras necesidades.

3.° TUBERÍAS EN GENERAL.—El acopio de tu-
berías, también es una dificultad de mucha
monta; en la actualidad hay algunos buques,
incluso con la mayor parte de la maquinaria
montada, esperando para su terminación el su-
ministro de las tuberías.

Siempre ha sido difícil en España la obten-
ción de tuberías de gran diámetro sin soldadu-
ra, tanto de cobre como de acero, por lo cual
las tuberías de agua a los condensadores, por
ejemplo, han tenido que hacerse de chapa de
cobre volteada y soldada en los buques de mu-
cha potencia de máquinas. La tubería de car-
ga de los petroleros. también ha sido siempre
una preocupación. En la actualidad, natural-
mente, estas dificultades se agravan por las cir-
cunstancias del momento.

Por lo que se refiere a la tubería de acero, el
problema puede referirse en gran parte a la
primera parte de este apartado, puesto que la
dificultad que encuentra la fábrica de tubos es
la falta de redondos para el estirado. Además,
se puede estimular la fabricación de tuberías
en España, hasta conceder cupos a los astille-
ros, al igual que se ha dicho respecto al acero
laminado.

La tubería de cobre es cada vez más difícil
de adquirir. La producción de cobre en Espa-
ña desciende, desgraciadamente, de manera
alarmante; se precisa, pues, la sustitución del
cobre por el acero en la mayor parte de los
servicios del buque, cosa que puede hacerse te-
niendo la anuencia de los armadores. Así, por
ejemplo, las tuberías de circulación y refrige-
ración pueden hacerse de acero galvanizado.
Igualmente, las tuberías de exhaustación de va-
por y de vapor vivo en las pequeñas instalacio-
nes también puede hacerse de acero. La dura-
ción de la tubería podrá ser menor, pero será
suficiente para esperar a tiempos de mayor
abundancia.

Se debe estimular la producción de material
aislante, fabricación que ya se hace en España
en pequeña escala.

4.0 MATERIAL ELÉCTRICO.—La adquisición de
este material representa una real y verdadera
dificultad para la construcción naval. Las ma-
terias primas de los cables que son actualmen-
te necesarias son el cobre y el caucho, de los
cuales el país se encuentra necesitado.
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Para resolver este problema no se ve más so-
lución que la concesión de cupos o las gestio-
nes para la importación de cables especiales
que se construyen en otros países, a base de
materias primas de más fácil adquisición. Se
puede decir aquí también lo que se dijo más
arriba respecto a las tuberías, por lo que se re-
fiere a la sustitución de matria1es.

Los aparatos eléctricos pueden producirse en
España si se prescinde de alguna especialidad,
como, por ejemplo, sondadores acústicos, agu-
jas giroscópicas, etc., cuya importación debe in-
tentarse; pero por no ser este material absolu-
tamente necesario para la navegación, se pue-
den entregar y utilizar los buques sin estos apa-
ratos, en espera de tiempos de mayor abundan-
cia y comodidad.

5.° MAQUINARIA AUXILIAR. - La maquinaria
auxiliar del casco ha sido objeto de importación
en la mayor parte de las construcciones mer-
cantes que se han hechos hasta ahora en Es-
paña. Así, por ejemplo, los servomotores eléc-
tricos se han importado casi siempre, como
los chigres eléctricos; algunos chigres de va-
por y otros aparatos, sin embargo, se han cons-
truido, en algunos casos, en España; así ha ocu-
rrido con los servomotores hidroeléctricos, ser-
vomotores de vapor y otros aparatos. No pu-
diéndose importar o siendo de difícil importa-
ción, no cabe más solución que la estimulación
de los pequeños talleres para su construcción
en España.

Para esto, lo primero que se necesita es una
ordenación y normalización de tipos, a fin de
que nuestras necesidades no se refieran a un
número excesivamente grande de aparatos dis-
tintos. Una vez sentada esta base, el amplio
mercado que en la actualidad hay para esta
clase de maquinaria tiene que servir de acica-
te a pequeños talleres para emprender la fa-
bricación en serie que se precisa, haciendo uso,
o bien de patentes extranjeras, o bien de pa-
tentes propias, cuyas características fuesen
aprobadas entre todo el personal técnico inte-
resado. Entendemos, pues, la solución como
una ordenación armónica, dirigida, naturalmen-
te. por la autoridad competente.

Las auxiliares de maquinaria han sido casi
siempre construídas en. España por los mismos
talleres de los astilleros o por suministradores
corrientes.

C) ESCASEZ DE PERSONAL TÉCNICO EN TODOS

SUS GRADOS

Falta personal en nuestros astilleros y talle-
res de maquinaria naval, y falta en todos sus
grados, desde Ingenieros Jefes de Departamen-
to hasta obreros especialistas. El peonaje es,
por ahora, el único personal del que se puede
disponer con abundancia.

Las causas de esta escasez, pueden resumir-
se como sigue:

1: Nuestra guerra de liberación ha produ-
cido muchas bajas en el personal que al comien-
zo de la misma trabajaba en las factorías.

2.' Ha desaparecido en su totalidad el per-
sonal técnico extranjero.

3.a Habiendo aumentado enormemente el vo-
lumen de obra, y habiendo desaparecido al mis-
mo tiempo las ayudas comerciales exteriores
que tenían los astilleros, se precisa ahora mu-
cho más personal que el que se necesitaba hace
algunos años.

a) Personal de Ingenieros.—Las factorías
precisan este personal en mayor cantidad, pro-
porcionalmente, que los demás, debido, sobre
todo, a la causa tercera, más arriba apuntada.
Muchos de los elementos que antes se compra-
ban deben ser proyectados y construídos en los
mismos astilleros; por ello, el número de In-
genieros tiene que ser aumentado.

La Escuela Especial de Ingenieros Navales
produce ya normalmente promociones relativa-
mente numerosas, cuya preparación técnica es
cada día mejor, y desde luego muy superior a
la que teníamos hace años al salir de la Es-
cuela.

La lucha de muchos años en talleres nos au-
toriza a afirmar que la calidad es condiciór.
mucho más interesante que la cantidad en el
personal de Ingenieros. Vale mucho más tener
un buen y activo Ingeniero encargado de dos
talleres que tener dos medianos, encargados de
un solo taller. En algunas ocasiones, el exceso
de personal es hasta perjudicial.

Entendemos que los Ingenieros que salen aho-
ra se han de formar mucho más rápidamente
que los que salimos hace ya algunos años; la
mejor escuela para la madurez técnica es la
lucha continua con la obra y con el material, y
habiendo pedidos en las factorías, éstas no es-
casean, y permiten al Ingeniero adquirir prác-
tica de prisa.

286



Junio 1942
	

INGF.NIER1A NAVAL

Por lo que hemos dicho, estimamos esta par-
te del problema de personal de Ingenieros en
vías de resolución automática.

b) Ayudantes de Ingenieros y Delineantes.
A nuestro juicio, la mayor dificultad del perso-
nal estriba en esta clase.

Hasta el presente, la formación del personal
ha sido la siguiente:

1.0 Delineantes de maquinaria.—Se han nu-
trido, por un lado, de aprendices distinguidos,
que con ciertos estudios teóricos en las misma;
factorías o en las Escuelas de Trabajo de la lo-
calidad, o bien, en algunos casos, en el extran-
jero, han entrado en la Sala de Delineación o
en la Ofi cina de Producción, desarrollándose en
estos organismos a más o menos velocidad, se-
gún sus aptitudes. Por otro lado, se ha nutri-
do de maquinistas navales, con más o menos
práctica, que han entrado directamente a la
Sala de Delineación.

2 . 0 Delineantes de cascos.—Con raras ex-
cepciones, los Delineantes de astilleros han pro-
cedido de los talleres, habiendo recibido un
enseñanza técnica suplementaria de orden teó-
rico en las Escuelas de las mismas factorías o
en las Escuelas de Trabajo de la localidad. En
casos muy contados se han empleado Capita-
ries mercantes o maquinistas navales.

La formación de verdad de un Delineante na-
val, es cuestión de bastantes años. La cultura
técnica teórica contribuye, indudablemente, mu
cho a adquirir esta formación, pero desde un
punto de vista completamente realista, puede
afirmarse que la parte más interesante del tra-
bajo del Delineante corresponde al arte de di-
bujar cascos y máquinas navales, y, por lo tan-
to, para un rendimiento efectivo, repetimos, es
indispensable años de trabajo en las salas.

Creemos que la mejor formación del Deli-
neante de maquinaria, se encuentra en las Ofi-
cinas de Producción de los talleres, de donde
pueden ascender a la Sala de Delineación. Los
Delineates de casco pueden tener una forma -
ción análoga.

Para arbitrar personal de esta clase parece
recomendable el desarrollo de Escuelas técni-
cas y una mayor amplitud en la selección de
aprendices, futuros delineantes, cosa que pue-
de hacerse con facilidad, dado lo atractivo que
es para los jóvenes operarios, esta profesión.

Palta, generalmente, en la actualidad, el es-
labón intermedio entre el Ingeniero y el Maes-

tro o Capataz. Hay pocos Ayudantes de Inge-
nieros, y, sin embargo, su misión es muy im-
portante en las factorías. En la actualidad, este
personal se recluta entre gente práctica, sin tí-
tulos académicos, que haya trabajado bastan-
te tiempo en Construcción Naval, o bien entre
algunos Delineantes distinguidos que hayan
abandonado la Sala de Delineación; pero no se
cuida hasta el presente de su renovación. Por
esto, cada día escasea más dicho personal. Se
precisa la formación de Ayudantes de Ingenie-
ros Navales. Para ello se han estudiado ya bas-
tantes planes. Se ha pensado en la creación de
una Escuela, en la habilitación de Peritos de
otras ramas de la industria, en la habilitación
de Maquinistas Navales, pero hasta la fecha no
ha cristalizado ninguna de estas ideas.

Es necesario abordar este problema, llevando
a la práctica alguna de las ideas más arriba
apuntadas; pero atacarlo con rapidez, porque,
como decimos, la función de Ayudante de In-
geniero tiene más importancia de la que en rea-
lidad se le da.

Como medio paliativo, y mientras se forma
personal, puede recurrirse a los servicios de Ma-
quinistas Navales especializados o de algunos
Maestros distinguidos,- a los cuales se les pue-
da dar una rápida instrucción teórica suplemen-
taria en las mismas Escuelas de las factorías o
bien en las Escuelas locales, de acuerdo con la
Dirección de los Astilleros.

e) Personal de Maestros y Capaces.—Los
servicios de este personal son también de ex-
traordinaria importancia. Son los que manejan
a los operarios, los que reparten el trabajo, lOS

que cuidan de la policía de los talleres y en mu-
chas ocasiones (aunque indebidamente) los que,
con su práctica, resuelven los problemas de la
construcción. Deben provenir de operarios de
primera y poseer no solamente los conocimien-
tos que les hagan destacar de sus compañeros,
sino además las dotes de mando, de asiduidad
y de confianza que se precisan para manejar al
personal.

En la actualidad, todos ellos se nombran por
selección entre los operarios de los astilleros,
y en muy pocas excepciones se ingresan del ex-
terior.

En la actualidad, dada la escasez de opera-
rios especializados de primera, la dificultad de
nombramiento es grande. No cabe, pues, por el
momento, más paliativo que desarrollar en las
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factorías las Oficinas de Producción y Prepa-
ración del trabajo, a fin de que, descargado en
lo posible este personal de las labores mera-
mente técnicas, pueda ser más fácil seleccionar
operarios que posean las condiciones personales
restantes.

Se deben habilitar también en las Escuelas,
cursos nocturnos de capacitación de este perso-
nal, para que ayuden a su más rápida forma-
ción; pero sin exageraciones, porque en este es-
calón del personal, la práctica del oficio y las
condiciones personales de mando, tienen una
importancia muy superior a los conocimientos
puramente teóricos.

d) Personal obrero.—Se nota también mu-
cha falta de personal obrero especializado, cuya
función en la producción de las factorías tiene
una gran importancia.

Mucha gente, sin embargo, exagera esta im-
portancia, dándole un valor casi exclusivo en la
calidad y cantidad de la obra ejecutada. Esta
apreciación podrá ser algo aproximada en aque-
llos trabajos que son casi manuales, pero no lo
es en una gran parte de los trabajos navales,
en donde la máquina, y sobre todo la organi-
zación, tienen un valor decisivo en la produc-
ción. A nuestro juicio, el rendimiento del obre-
ro depende más de las cualidades morales de
laboriosidad que de sus conocimientos, siem-
pre que el taller esté bien organizado. Por otra
parte, la única formación posible del obrero es-
pecializado es el aprendizaje.

Estas consideraciones conducen a la exposi-
ción de los únicos medios posibles de atenuar
la crisis de mano de obra, que en la actualidad
se deja sentir:

1.0 Desarrollo de aprendizaje.—El procedi-
miento es muy conocido: Escuelas de aprendi-

ces, aprendizaje práctico en los talleres, estí-
mulo (especialmente para los oficios de calderero
de cobre, calderero de hierro, herreros de ribe
ra, fundidores y plomeros, que no quieren sel
seguidos por los jóvenes), y, sobre todo, un
buen herramental, que es lo que más enseña al
aprendiz. También leria de desear la consecu-
ción de una fórmula mediante la cual pudiera
evitarse el trastorno que el servicio militar del
aprendiz adelantado causa a la producción. Para
otras actividades se conceden moratorias del
servicio militar, como sucede con el cultivo de
la seda.

2. 0 Desarrollo de las Oficinas de Producción
y de la Organización de trabajo.—Con esto se
consigue descargar al obrero de la labor de pre-
paración, dándole pensado ya el trabajo a eje-
cutar, con lo cual, una vez que ha aprendido
el manejo de sus herramientas, está en condi-
ciones de ejecutar cualquier trabajo.

3. 0 Ordenación de los contratos de trabajo,
a fin de impedir que el obrero formado y edu-
cado en un taller pueda ser utilizado en otros,
por procedimientos poco correctos.

Creemos conveniente meditar sobre los pro-
blemas expuestos aquí de una manera ligera,
pero que son conocidos por todo aquel que tie-
ne que intervenir en la construcción naval, por-
que después de pensar detenidamente sobre ellos
se pueden desechar muchos pesimismos y lle-
gar al conocimiento de que si los problemas son
difíciles, las soluciones no son imposibles, y de
que con la buena voluntad que todos tenemos.
nuestros Astilleros podrán, seguramente, des-
empeñar el importantísimo papel que les com-
pete en la economía de nuestra amada Patria.
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"MEA CULPA"
Por T. OLONDO

Es indudable que el individuo preparado efi-
cientemente para un determinado cometido tia
ne siempre la probabilidad de poder triunfar so•
bre los que, al mismo respecto, se hallen en con-
diciones inferiores de preparación.

Y si en lugar de examinar el caso individual-
mente, lo contemplamos desde el punto de vista
que en conjunto ofrecen las Empresas, entonces
los efectos del contraste serán mucho mayores,
Puesto que la coordinación racional entre todo
los elementos que las integran, cuando todos
SUS miembros funcionan adecuadamente, prc-
ducen resultados que superan a las previsiones
que generalmente suelen hacerse.

Esto, que ocurre en todos los órdenes de la
actividad humana, lo hemos comprobado a me-
nudo en el sector correspondiente a la indus-
tria del transporte marítimo, comparando las
actuaciones de unas y otras Entidades, tanto
nacionales como extranjeras, ya que por ser in-
ternacional el carácter de esta industria, se
Presta perfectamente para poder examinarlas en
común

Para formarnos la idea que tenemos sobre
este panorama, nos ha servido la experiencia
adquirida durante buen número de años dedi-
cados a la práctica de estas actividades; en que
l5 Continuas relaciones entre unos y otros ele-
"lentos nos iban demostrando las característi-
cas de cada uno, que influían directamente en
la marcha de sus negocios.

Cuando no nos fué posible estudiar los pro-
blemas prácticamente y sobre el terreno—aun-
que aquí esto del terreno sea una paradoja-
PUdimos seguirlo con la atención siempre insa-
tisfecha de quien los considera como un moti-
Vo que forma parte integrante de su ser y de-

sea que todo el sistema que constituye esta
rama de la Economía funcione de la mejor ma-
nera posible, y ansía, como es natural, que Es-
paña se coloque en la vanguardia, para no sen-
tir como en algunas ocasiones, en tiempos no
muy lejanos, la tristeza de ver nuestra flota
mercante inactiva en gran parte, mientras las
de algunas naciones se hallaban en servicio, :
por las referencias que a nosotros llegaban, de-
fendiéndose en buenas condiciones, según lo
confirmaban los repartos de dividendos que por
aquellos ejercicios realizaban.

No podemos olvidar un viaje que hicimos a
Bilbao en 1934 y la impresión que nos produjo
el espectáculo que ofrecían las dársenas de Por-
tu, Axpe y Galdames, donde ya no cabían más
buques, y tenían que ser alineados en las boyas
de la ría, con esa apariencia lamentable de des-
cuido que adquieren cuando llevan mucho tiem-
po amarrados.

Entretanto leíamos en revistas extranjeras diE
probada solvencia que en Noruega se formaban
nuevas Compañías navieras, y en Dinamarca,
después de la amortización correspondiente y
destinar sustanciales cantidades a fondos de re-
serva, había muchas Navieras que repartían di-
videndos que alcanzaban elevadas cifras, como
la Torm, cuyo reparto alcanzó al 20 por 100.

Según el Lloyd's Li.st and Shipping Gazette,
el tonelaje mercante que entonces se hallah
amarrado era de 29,2 por 100 en España, a la
que seguía Estados Unidos, con el 24 por 100,
y luego Francia, con el 17 por 100; siendo en
Noruega de 6 por 100, en Suecia 4 por 100, y
solamente 2,6 por 100 en Dinamarca.

Pero hemos de tener en cuenta que ese tanto
por ciento, en lo referente a España, se hallaba
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representado casi exclusivamente por buques
dedicados al tráfico exterior, pues los de cabo-
taje, al amparo del privilegio de bandera, se
guían su marcha casi normal, lo que sirve para
presentar, el problema con tintes aún más som-
bríos, pues demostraba la incapacidad de nuca-
tra Marina para competir con las extranjeras.

¿De quién era la culpa de tal situación?
Poco se gana con lamentaciones ni comenta-

rios que a nada conducen cuando se hacen sólo
por el afán de hacerlos. Pero para poner eficaz
remedio a un mal es menester estudiar sus ma-
nifestaciones y aplicar las medidas convenientes
si se 'desea terminar con tal estado de cosas.

No dejamos de tener presente que la indus-
tria del transporte marítimo es eminentemen-
te de carácter internacional, por tener los bu-
ques de todas las banderas acceso a los puertos
de todos los países y hallarse el tráfico abierto
a los buques de cualquier nacionalidad, lo cual
da lugar a que los fletes que devengan unos y
otros "tramps" se rijan por los mismos tipos, y
las tarifas de 'los de líneas regulares se amolden
a cuadros semejantes, especialmente desde que
comenzó la práctica de las conferencias o com-
binaciones entre ellas.

Sobre estos aspectos, así como en otros rela-
cionados con legislaciones marítimas interna-
cionales, la uniformidad es evidente. Existe, sir'
embargo, gran diferencia de hecho en cuanto
a la situación económica en que un buque e
encuentra con respecto a los de otros países,
porque la nacionalidad de cada uno hace que
las condiciones en que se desenvuelve su explo-
tación varíen considerablemente, de acuerdo
con las exigencias o modalidades políticas y eco-
nómicas del país cuya bandera enarbola.

Así, por ejemplo, las naciones reglamentan
los cuadros de personal profesional que han de
llevar sus buques y fijan los sueldos que han
de percibir, haciendo que uno de los capítulos
de gastos que han de satisfacer las CompañíaLs
navieras graven en mayor o menor extensión
sus nóminas.

Las cargas fiscales son también distintas se-
gún el país de que se trate y las cantidades que
se han de destinar a las amortizaciones difieren,
asimismo, pues los armadores de algunas nacio-
nes pueden comprar sus buques a más bajo pre-
cio que otros, bien en su país o porque las leyes
nacionales les permitan adquirirlos en el extran
jero sin los recargos que otras legislaciones

acostumbran a establecer para estas importa-
ciones.

Existen, además, otros motivos que colocan ¿
unos armadores en desigualdad con sus cole-
gas extranjeros, puesto que los diferentes Es-
tados emplean diversos medios para proteger a
sus Marinas mercantes atendiendo a las posibi
lidades de que disponen por poseer colonias, por
necesidades de poder naval, o porque la consi-
deran como un elemento indispensable para su
mayor expansión comercial.

Los sistemas de proteccionismo estatal adop-
tan formas distintas, pero el que se ha emplea.-
do con más intensidad durante los últimos años
ha sido el de subsidios directos mediante pri-
mas o subvenciones,, que en algunas naciones
llegaron a alcanzar límites tan exagerados, que
obligaron a la propia Inglaterra a establecer-
las, a pesar de la tradicional manera de ser de
aquellos armadores, tan refractarios a todo lo
que supusiera injerencia directa del Estado en
sus asuntos.

Bien notoria es la situación de privilegio en
que se

1 estaba desenvolviendo el negocio navie
ro inglés, pues los dos siglos de existencia d
aquellas famosas Leyes de Navegación que ini-
ció Cromwell consolidaron esta industria de
manera que con tan firme base pudieron aqué-
llas ser derogadas sin temor a perder la heg&
moflía, cuando a mediados del último siglo otra
nueva circunstancia le vino a favorecer al cam-
biarse la construcción de madera por la de cas-
cos metálicos, ya que las materias primas pu-
dieron ser explotadas en el propio país, con
enorme ventaja sobre los constructores del ex
tranjero, pues el subsuelo de aquellas islas con-
tenía abundantes cantidades de carbón y hierro.

A la afición que en aquel país despiertan las
cosas de la mar se unieron otros factores de
índole diversa, que en mutua dependencia, con-
tribuyeron a que la hegemonía inglesa conti-
nuara sin temor, hasta que con la guerra d
1914-18 empezaron a variar algo las cosas, pues
la necesidad obligó a otras naciones a procurar
independizarse de Inglaterra en lo referente al
material naval y, en consecuencia, se instalaron
nuevas gradas en muchos otros países para
conseguir 'este propósito.

Sin embargo, a pesar del cambio que se ope-
ró últimamente en la navegación, es indudable
que el negocio naviero inglés gozaba de unas f a-
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ciudades que le situaban en condiciones de po-
der defenderse con holgura, pero, como antes
decimos, llegó la crisis que-después del año 1930
se prolongó por un largo período con efectos
acusaclamente funestos, y al destinar alguna.
naciones crecidas sumas para ayudar a sus flo-
tas mercantes a fin de salvarlas de la catástro-
fe, llegó un momento en que los armadores in-
gleses tuvieron que renunciar a su tradicional
independencia y para poder continuar con su
negocios solicitaron la ayuda financiera de su
Gobierno, que les fué concedida en 1934.

Al comenzar la actual conflagración bélica,
en la Cámara de los Comunes se hallaba en vías
de aprobación otro proyecto de ley que mejo-
raba la protección fijada en la anterior y mar-
caba previsiones para el conveniente remoza-
miento de la flota de comercio.

Por la modalidad tan especial como llevan sus
asuntos marítimos, los griegos fueron durante
estos tiempos de crisis unos temibles competi-
dores, pues de forma parecida a como actuaban
cuando la navegación mercantil alboreaba en el
Mediterráneo, también en los tiempos actuales,
en muchos casos, explotan sus buques a la par-
te, es decir, interesándose en el negocio naviero
el capitán y tripulación y formando también
parte del mismo algún compatriota establecido
en Inglaterra, que como corredor marítimo tie-
ne por misión conseguir los fletamentos más be-
neficiosos, mientras los de a bordo cuidan de
que los gastos de explotación del buque sean
tan bajos como sea posible, cubriendo con esta
Confianza hasta los riesgos de la navegación,
para evitar así pagar las primas de seguro.

Tanto se introdujeron en algunos tráficos,
que en el año 1938 transportaron desde la Ar-
gentina 3.700.000 toneladas de cereales, que re.
Presentan un 40 por 100 del total que de dicha
mercancía exportó la República Argentina a los
Puertos europeos.

* * *

Para demostrar que la afirmación con que
damos comienzo a este trabajo no deja lugar a
dudas, Noruega nos ha ofrecido desde hace mu-
cho tiempo el caso más interesante.

Sin colonias ni comercio exterior de gran vo-
lumen, los noruegos han podido sortear las ma-

yores crisis marítimas con casi todos sus bu-
ques en actividad, repartiendo dividendos y re-
novando constantemente sus unidades navales.
No podía ser de otra manera, pues una de la
cualidades que debe caracterizar al armador
que sabe serlo, es la previsión de tener sus flo-
tas en condiciones de poder competir con las
demás. Y esto, bien lo sabemos, no se puede
conseguir con buques viejos.

Pero lo más importante es que los noruegos
lucharon limpiamente, introduciéndose en todos
los tráficos sin contar con el más ligero apoyo
financiero de su Gobierno, sino que, por el con-
trario, era éste el que tenía, a veces, que fre
nar la exuberante iniciativa de aquellos arma-
dores que con las exportaciones invisibles re-
presentadas por la prestación de sus servicios
de transporte marítimo, compensaban con ex-
ceso la balanza exterior de pagos, constituyendo
una importante fuente de ingresos directos e in-
directos, para el Tesoro.

Con una población que no llegaba a sumar
tres millones, Noruega poseía en 1939 una flota
que representaba casi cinco millones de tone-
ladas, constituída por buques cuyo promedio de
edad era el más bajo entre las de todas las na-
ciones.

Era, sin duda, el país donde el conjunto de
individuos dedicado a estas actividades mejor
conocía su oficio.
- Los armadores, con profundos conocimientos
de los problemas que afectan al tráfico maríti-
mo, sabían constantemente las perspectivas que
podía ofrecer este negocio, estudiando las po-
sibilidades futuras de acuerdo con las informa-
ciones que obtenían sobre cosechas, produccio-
nes, Tratados de comercio y demás complejos
factores que tanto influyen en el volumen y di-
rección de estas corrientes comerciales.

Del mismo modo que el comercial, estudiaban
los problemas de Derecho y Legislación de los
países marítimos, así como los relativos a las
variaciones de los gravámenes que pueden pe-
sar sobre los buques en los distintos puertos dI
mundo, sin olvidar detalle tan interesante como
es el naval, esto es, la manera de disponer de
la condición y tipo más adecuado de buque, se-
gún el mercado a que lo habían de destinar.

Por su parte, quienes mandan estos buques
suelen ser completos capitanes mercantes, dan-
do a este título el significado más amplio', pues
además de expertísimos marinos, los capitanes
noruegos—lo podemos decir justificadamente-
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saben de su cometido comercial tanto como del
náutico; y así la labor del armador se completa
beneficiosamente, aunque el buque trafique por
lugares apartados de la Patria.

El resto de los que integran esta mancomu-
nidad actúa también al mismo nivel respectivo.
¡Cuántas veces nos hemos parado por esos
puertos del mundo a contemplar la maniobra
de entrada o salida de algunos de estos buques

Con la gente precisa en cubierta, es decir, con
el limite llevado al mínimo y limitados también
el gesto y las voces de maniobras, las realizan
con rapidez y seguridad, dando a todas sus fae-
nas ese tono de capacidad extraordinaria que
se refleja en todos los detalles.

Los simples marineros saben bien la manera
de virar los cabos en los chigres, manejándos
de forma que no haya entorpecimientos ni se
creen situaciones que puedan malograr la nor
mal realización de la maniobra. No se dan ca-
sos, como hemos visto más de una vez en bu-
ques de otras banderas, que por incapacidad d€
un marinero al virar o arriar un cabo a des-
tiempo, o lo que es más imperdonable, por no
saber dar con propiedad un as de guía, se pro-
dujesen averías que acarreaban el consiguiente
perjuicio para la Empresa.

LI

La popa del "ROMO" que navegaba tripulado por su capi-
tán, doce alumnos de náutica y un marinero. La guerra en
Dinamarca le sorprendió en un puerto francés del Atlán-
tico. Pudo llegar a Valencia burlando la vigilancia Inglesa
de Gibraltar, pasando el Estrecho arrimado a la costa

africana durante ua. noche.

No queremos con esto decir que ellos tengan
la exclusiva del bien obrar... No; en todas par-
tes hay individuos aptos y también ineptos; pero
la proporción que existe entre unos y otros va-
ría considerablemente según el país de que se
trate.

Hace poco tiempo hemos visto en un puerto
de nuestro Levante un motovelero que nos llamó
la atención por las líneas de su casco, tan ori-
ginales. Pudimos visitarlo y nos enteramos que
pertenecía a la Compañía Naviera Lauritzen,
que lo destinaba a buque-escuela para formar
los oficiales que habían de tripular los buques
de su magnífica flota, tan conocida en nuestros
puertos. Esto indica la manera tan propia de
considerar estos asuntos, y así no extraña que
esas Empresas estén preparadas para obtener
el máximo rendimiento de sus negocios.

Por eso entonamos el 'mea culpa" y compren-
demos la razón de nuestra decadencia, que fué
debida a todos: a las altas esferas, que no su-
pieron recoger el menguado contenido maríti-
mo del país, y cuando concedían apoyos finan-
cieros no estudiaban la manera de que estos
obtuvieran los resultados necesarios. Se otor-
garon primas y subvenciones en muchos casos
como se da un regalo o una limosna; sin condi
cionarlas convenientemente y olvidando que al
no emplear el sistema de modo adecuado suelen
a veces servir como droga para adormecer las
iniciativas y el estímulo tan necesarios en estos
negocios, y acaban por que, al final, estas in-
dustrias sean una carga para el Estado, en lu-
gar de constituir una fuente saneada de ingre-
sos para el país.

Y aquí volvemos a repetir lo que hemos pro-
pugnado siempre al exponer nuestras ideas so-
bre estos asuntos... Mientras en una nación no
exista el ambiente marítimo indispensable, su
Marina mercante subsistirá artificiosamente y
no con vida propia como se requiere para que
estas actividades tengan la eficacia que de ellas
se debe esperar.

Estudiando el desarrollo que han tenido las
flotas mercantes de los diversos países a lo lar-
go de su historia, se comprueba cumplidamen-
te esta afirmación y por eso estamos absoluta-
mente convencidos de la necesidad de realizar
una labor de conjunto que tienda a despertar en
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España la afición a las cosas de la mar, pues
una vez esto conseguido, lo demás vendrá poi-
su vía natural.

Afortunadamente, los afanes de los momento
que vivimos se orientan por esos derroteros y
Sentimos un optimismo del que antes nos ha-
llábamos carentes, a pesar de nuestro ferviente
deseo que nos hacía siempre mirar el problema
por su lado más agradable, aunque la realidad
se encargaba demasiado a menudo de presen-
tarnos el problema en su verdadero aspecto.

Además de los evidentes síntomas que nos
demuestran el cambio que se va operando en la
conciencia marítima de nuestro país, tenemos
hechos concretos que ponen suficientemente de
manifiesto la diferencia del estilo adoptado,
afortunadamente, por quienes tienen la misión
de velar por estos intereses nacionales.

Recordamos la tristeza que nos producía du-
rante la anterior guerra europea el espectáculo
que se daba cuando los accionistas de Empre-
sas navieras, con un egoísmo ilimitado, por la
fuerza del número, y a veces por la de sus gri-
tos, obligaban a que se repartiesen aquellos fan-
tásticos dividendos, sin preocuparse del futuro
de la flota, estando tan claro lo que al poco tiem-

po tenía que ocurrir y que en plazo muy breve
tuvimos la desdicha de contemplarlo.

Ahora los buques consiguen realizar buenos
ejercicios, que se hallan reflejados en los tipos
de cotización de sus acciones, pero se acabó el
despilfarro. Eso ha terminado y, por tanto, las
Empresas orientarán su actuación en forma de
sanear su negocio, dando solidez a las bases en
que deben apoyarse. Esto es tan evidente que
no es necesario, de momento, comentarlo.

Otra interesante novedad es el Crédito Na-
val, que consideramos de la mayor importancia.
Pero aún más que la Institución en sí misma, nos
gustó el detalle, que para nosotros tiene un va-
lor incalculable, en que la Ley para Primas a
la Construcción Naval condiciona la forma de
concederlas.

Esto significa que actualmente existe amplia
visión realista del problema, que viene a marcar
el jalón de una nueva etapa, y si el tiempo
transcurre con la continuidad necesaria bajo los
auspicios de las personas que así consideran es-
tos problemas, llegaremos al momento en que
España ocupe, en este aspecto, entre las poten-
cias marítimas, el lugar que—pongamos en plu-
ral—por legítimos derechos le corresponde.

La Factoría de Bilbao de la Sociedad
Española de Construcción Naval

leproduci,nos el apartado VI y último del artículo
del Sr. Miranda que por error de ajuste apareció in-
completo en el u'tmcro anterior de Za Revista.

VI. RESUMEN.

Por su situación, por la importancia de sus
instalaciones, por sus posibilidades de amplia-
CiÓn y por la experiencia de su personal técnico,
la factoría de la Sociedad Española de Cons-
trucción Naval en Bilbao tiene una destacada
misión a cumplir en todos los programas de la
Cofl trucción naval española.

El autor de este artículo confía en que el me-
jor conocimiento de esta factoría habrá de con-
tribuir a extender entre las autoridades maríti-
mas, los técnicos y los hombres de empresa, la
idea de que para poder llegar a la flota mer-
cante nacional que todos deseamos no es por
ahora necesaria la construcción de nuevos as-
tilleros ni nuevos talleres de maquinaria naval.

De momento, la tarea primordial es la de
asegurar el trabajo de las factorías ya existen-
tes y procurar obtener sus mayores posibilida-
des de producción, para lo cual todavía hay mu-
cho margen.
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Dada la excepcional importancia que para la economía del país y para su
defensa tienen las leyes orgánicas de construcciones navales promulgadas el pa-
sado mes de mayo, se insertan integras ambas disposiciones.

JEFATURA DEL ESTADO

LEY DE 7 DE MAYO DE 1942, POR LA QUE SE DETERMINA

LA MISIÓN DEL INSTiTUTO NACIONAL DE INDUSTRIA

EN RELACIÓN CON EL INCREMENTO DE LA MARINA

MERCANTE,

El problema de construir cuanto antes una Ma-
rina Mercante nacional digna, por su importancia,
de nuestras más puras tradiciones y de la posición
que España ha de ocupar en el mundo, adquiere, en
virtud de las circunstancias especiales y notorias,
características de urgencia y apremio.

Ya desde la misma Guerra de Liberación—donde
el dominio del mar, heroicamente impuesto por
nuestra Marina de Guerra, y la subsiguiente liber-
tad de comercio fueron factores bien ponderados de
Victoria—constituyó este aspecto de nuestra re-
construcción—punto, además, programático del Mo-
vimiento—preocupación constante del Gobierno. Por
ello—y después de una intensa labor desarrollada
a lo largo de toda la Cruzada para recuperar y re-
organizar nuestra Marina Mercante, gravemente
mermada por las contingencias de la guerra y de
la actuación marxista—, el 2 de junio de 1939 se
dieta la Ley básica de Crédito Naval, punto de jar-
tida de una Legislación concordante no interrum -
pida hasta la fecha.

Mientras tanto, el desenvolvimiento de la Guerra
Mundial, con intensa intervención de los factores
marítimos, y las enormes pérdidas de tonelaje sub-
siguientes, viene a acusar la magnitud de los pro-
blemas de este carácter, de importancia vital desde
cualquier punto de vista que se les considere.

La iniciativa privada nacional, tanto en los as-
pectos constructivos como en los de tipo armador,
respondió en la medida posible a los impulsos de
aquella Legislación a los incentivos de las circuns-
tancias. No es, sin embargo, suficiente en cantidad
ni en ritmo la labor desarrollada o en proyecto en

relación con los programas supuestos. Los resulta-
dos tangibles, traducidos en un nuevo tonelaje de
servicio, son relativamente pobres, teniendo en cuen-
ta el tiempo transcurrido, y es natural que así sea.
Las consecuencias de nuestra guerra, tanto por lo
que se refiere al material a flote como al de algu-
nas de las instalaciones; la evidente insuficiencia
de capacidad material de dichas instalaciones y, en
particular, de las correspondientes a la maquinaria
propulsora, auxiliar, accesorios y equipos; las difi-
cultades de importación y las de otro orden en re-
lación con los suministros de materiales de todas
clases; la imposibilidad de reclutar o improvisar con
rapidez personal especializado que por medio de
turnos de trabajo activase el ritmo de este último,
son circunstancias que subsistiendo, a pesar de to-
dos los estímulos, evidencian la necesidad de adop-
tar medidas de excepción.

Se precisa una intervención activa del Estado que,
establecida ya en una u otra forma en la mayor
parte de los países marítimos, centre, encuadre y
complemente la acción de la iniciativa privada, ven-
ciendo obstáculos comunes que impiden alcanzar el
ritmo previsto. Es absolutamente necesario concre-
tar en órdenes amplios programas de construcción
que, garantizando a los astilleros, talleres, indus-
trias básicas y auxiliares una continuidad en la
labor, estimulen la ampliación de todas las instala-
ciones. Es preciso unificar tipos y multiplicar den-
tro de ellos el número de unidades repetidas a cons-
truir, para mejorar rendimientos y precios y darle
unidad orgánica a la futura flota. Se requiere, en
relación con esta unificación, atender, de manera
muy especial, a todos los aspectos del problema mi-
litar que entraña el tráfico marítimo en tiempo de
guerra. Debe procederse a realizar activamente las
citadas ampliaciones de las instalaciones existentes
y, en su caso, cuando sea necesario, a montar nue-
vos astilleros y talleres, procurando vencer de una
manera orgánica las dificultades existentes en re-
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lación con los suministros de materiales y herra-
mental. En los aspectos armadores—faltos actual-
mente de organización y definiciones respecto a fu-
turas e importantes líneas—es preciso adelantarse a
dictar órdenes de buques que, respondiendo a cual-
quiera de las posibles soluciones, evite pérdidas de
tiempo irrecuperable. Hay que provocar la consti-
tución de nuevas organizaciones que, superando con-
sideraciones de tipo puramente económico y con
espíritu completamente nuevo, se apresten a mane-
jar adecuadamente el material que se construya,
muy superior al de nuestra antigua Marina, y a
amoldarse a las especiales e imprevisibles circuns-
tancias de la guerra y la post-guerra. Hay que evi-
tar, en la justa y conveniente medida, que los in-
centivos extraordinarios y anormales de la situa-
ción presente perturben de manera desproporciona-
da e inevitable el rendimiento de la labor actual,
Y, sobre todo, la finalidad esencial que se persigue:
crear una importante y bien concebida Marina Mer-
cante que, capaz de desempeñar el papel fundamen-
tal que en la defensa nacional le asignan las carac-
terísticas geográficas y económicas de nuestra Pa-
tria, constituya a la vez un valioso elemento co-
mercial, económico y de todo orden en tiempo de
Paz y sea exponente claro y proporcionado de lo
que España representa en el mundo.

Como instrumento de Gobierno, en lo que se re-
fiere a determinadas realizaciones industriales en
las materias expuestas, el Instituto Nacional de In-
dustria posee en su Estatuto los elementos precisos
Para desarrollar en lo que 1e compete esta labor
trascendental, que encaja exactamente en la misión
general que se le ha asignado. A él se encomienda,
Por lo tanto, debiendo—bajo las necesarias direc-
trices del Gobierno, establecidas en cada caso a tra-
vés de los organismos administrativos adecuados—
llevarla a cabo con toda la posible premura.

En su virtud,

DISPONGO:

Artículo 1.° En los términos previstos en los ar-
tículos 1., 2.° y en los demás de ampliación de la
1-Y de 25 de septiembre de 1941, se encomienda al
Instituto Nacional de Industria la creación de una
O varias Empresas, cuya finalidad será la de lograr
el más rápido y forzado incremento de nuestra Ma-
rina Mercante, de acuerdo con las pautas, cifras
11obal05 de desplazamientos, tipos de buques y nt-
SIOS generales de construcción señalados por los or-
ganis05 competentes del Estado.

Art. 2.° Para dar cumplimiento a la finalidad se-
nalada en el artículo 1.0, serán misiones del Insti-
tuto en lo que a estas actividades se refieren, y a
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través, en su caso, de las Empresas que se consti-
tuyan, las siguientes:

a) Dar las órdenes de construcción de los buques
necesarios para garantizar el cumplimiento de los
programas aprobados, financiando dichas construc-
ciones, inspeccionándolas técnicamente e inscribien-
do los buques a su nombre.

b) Proponer las medidas conducentes a lograr el
más eficaz suministro de los materiales de toda cla-
se destinados a estas construcciones navales—in-
cluídas entre las atenciones nacionales preferen-
tes—, fijando cupos globales ante los organismos
competentes y regulando, de acuerdo con éstos y
con las necesidades más importantes desde un punto
de vista netamente nacional, su más adecuada dis-
tribución, previa la concesión de las oportunas pre-
ferencias para su transporte.

c) Propulsar y financiar--si es necesario—, en
la medida posible, las ampliaciones, reorganizacio-
nes e incrementos de utillaje de los astilleros, talle-
res de maquinaria e instalaciones en general ínti-
mamente relacionadas con la construcción naval
mercante, hasta lograr alcanzar el ritmo de cons-
trucción señalado en los programas nacionales.

Ante la importancia extraordinaria de esta acti-
vidad—que constituye la base más efectiva del in-
cremento de la capacidad de construcción—, propon-
drá aquellas medidas excepcionales que, referentes
a la ocupación de terrenos o similares, pueda consi-
derar necesarias.

En todo caso, y en forma similar a la prevista en
el apartado b) de este mismo artículo, propondrá
las medidas indispensables para que el suministro de
materiales, herramental y otros, en relación con las
ampliaciones o aumentos de capacidad industrial,
reciban atención similar a las de las propias cons-
trucciones, y esto tanto por lo que se refiere a los
materiales de procedencia nacional como a los que
se importen del extranjero.

d) Tan pronto como las circunstancias lo acon-
sejen, o la falta de capacidad constructiva total lo
haga indispensable, procederá, previas ]as instruc-
ciones o autorizaciones necesarias, a instalar y or-
ganizar nuevas factorías de construcción naval y
taller de maquinaria o accesorios, en los desplaza-
mientos y con las modalidades que, en cada caso,
se consideren de mayor rendimiento.

e) Utilizar los buques construídos por su orden,
en la forma que se determina en el artículo si-
guiente.

f) Crear o contribuir a la creación de las enti-
dades pertinentes para la mayor utilización del ma-
terial construido.

g) Adquirir buques que, en condiciones satisfac-
torias y en virtud de circunstancias especiales, ven-
gan a aumentar el tonelaje nacional, dándoles am-
pliación similar a los de nueva construcción, o ad-
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ministrar los que se le entreguen con dicha fina-
lidad.

/?) Las demás misiones que, en relación con lo
señalado en los apartados anteriores y no específi-
camente concretadas en los mismos, contribuyan al
mejor desenvolvimiento de la labor principal asig-
nada.

Art. 3.° El destino o aplicaciones de los buques
cuyas órdenes de ejecución se dicten serán, en líneas
generales, las siguientes
«) Aportarlos a las futuras organizaciones que

hayan de regir las lineas transoceánicas en las que,
por sus características, habrá de existir una parti-
cipación activa del Estado.

b) Venderlos, en cualquiera de las fases de su
construcción, a las entidades navieras privadas que
puedan solicitarlos y que por sus características,
organización o acción se considere conveniente fo-
mental'.

e) Arrendarlos a entidades o Compañías navie-
ras privadas para servicios de todas clases y, en
particular, para iniciar el de determinadas líneas de
navegación que en el futuro convenga ir abriendo a
nuestros mercados.

d) Administrarlos directamente en régimen de
Compañía naviera o de consorcio con el interés pri-
vado, en líneas de navegación especial, que serán las
que puedan convenir al interés nacional en cada
oportunidad o al servicio de atenciones oficiales ca-
racterísticas.

e) Las demás de cualquier carácter que el Go-
bierno señale o autorice expresamente.

Art. 4.° De acuerdo con lo determinado en los
artículos anteriores, la atención preferente del or-
garíismo que haya de ordenar las construcciones de-
berá concretar, en primer término, sobre aquel tipo
de buque que, por sus características, tenga una
mayor importancia en cuanto a las misiones de
cooperación naval-militar, utilización comercial y
prestigio de bandera.

Las características de los buques deberán ser defi-
nidas y estrechamente intervenidas por la Marina
de Guerra bajo un concepto específico y concreto.
A tenor de lo dispuesto en el artículo 3.' de la
Ley de 5 de mayo de 1941, sobre primas a la cons-
trucción naval, le serán compensados al citado
organismo los mayores costos y gastos de entrete-
nimiento que introduzcan las instalaciones o aque-
llas características suplementarias y especiales asig-
nadas con finalidades de cooperación.

De acuerdo con estas modalidades generales, será
determinado el orden de preferencia y reparto de
las unidades a construir, sin perder de vista, en
cada momento, las consideraciones debidas al mayor
rendimiento de las instalaciones industriales existen-
tes y a su más rápido desenvolvimiento.

Art. 5.' Las entidades creadas por el Instituto

Nacional de Industria, de acuerdo con las modali-
dades de esta Ley, tendrán la consideración de na-
vieros o armadores nacionales a todos los efectos,
siéndoles de aplicación, en sus grados máximos, to-
das las ventajas y beneficios a aquellos ya conce-
didos o que pueda concedérseles como tales. Se in-
cluyen entre aquellos beneficios los correspon-
dientes a la Ley de Crédito Naval de 2 de junio
de 1939; Decreto de 15 de marzo de 1949--y en
particular el artículo 13 del mismo—, aprobando
el reglamento para su aplicación; Ley de 5 de mayo
de 1941, sobre el régimen de primas a la construc
ción naval, y disposiciones concordantes.

Art. 6.° Dadas las finalidades que con esta Ley
se persiguen de incrementar lo más rápidamente po-
sible la Marina Mercante nacional, sin más restric-
ciones que las de carácter técnico y orgánico, que-
dan suspendidas las disposiciones limitativas res-
pecto al total importe de la inversión en las ope-
raciones de crédito naval—artículo 5. 0 de la Ley de
2 de junio de 1939—, así como las de pago de las
anualidades correspondientes a dichas operaciones
--articulo 9. del Reglamento aprobado por Decre-
to de 15 de marzo de 1940—y las de igual carácter
en relación con las cantidades consignadas para el
pago de las primas de la construcción naval—ar-
tículo 15 de la Ley de 15 de mayo de 1941.

Por el Ministro de Hacienda, de acuerdo con ci
de Industria y Comercio, se determinarán y reser-
varán las anualidades correspondientes, según el
máximo ritmo de construcción señalado por el úl-
timo de dichos Ministerios, dentro de los progra-
mas generales aprobados y, en cualquier caso, las
cantidades que por estos conceptos sean entregadas
a las Empresas creadas por el Instituto Nacional
de Industria, en forma que no limiten su actividad,
no vendrán nunca a mermar las consignaciones des-
tinadas a las empresas privadas en las disposicio-
nes mencionadas con anterioridad, que representa-
rán el mínimo de que estas últimas podrán disponer.

Art. 7.° Al poner en ejecución con toda la ur-
gencia posible, los preceptos de la Ley de 5 d
mayo de 1941, que prev¿ la concesión de présta-
mos para la ejecución de las obras de ampliación
de las factorías, con arreglo a las modalidades de
la Ley de Crédito Naval, se tendrá en cuenta la
actuación que en la presente Ley Se asigna al Ins-
tituto Nacional de Industria, tanto por lo que s
refiere a las citadas ampliaciones como a las nue-
vas instalaciones que, como consecuencia de dicha
actuación, se ve obligado a establecer el citado or-
ganismo.

Entre las obras de ampliación, serán expresa y
obligatoriamente incluídas las referentes a las es-
cuelas de aprendices y en general las profesiones
de todo orden, a las que se asignará especial ca-
rácter de urgencia e importancia, a fin de poder aU-
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mentar rápidamente el número de personal especia-
lizado en todas las categorías.

Art. 8." La Gerencia de Buques Mercantes para
Servicios Oficiales, conservando en su gestión na-
viera la dependencia directa del Ministerio de In-
dustria y Comercio—Subsecretaría de la Marina
Mercante—, pasará con todo su activo a integrarse
en las organizaciones del Instituto Nacional de In-
dustria a que esta Ley se refiere, formando parte
de alguna de ellas, como una Sección de la misma.
En una disposición especial se regulará la forma
y oportunidad en que habrá de verificarse esta
transferencia, así como las modalidades de actua-
ción, dependencia y administración.

Art. 9.° Previa autorización expresa del Minis-
terio de Industria y Comercio—Subsecretaría de la
Marina Mercante—y en la forma que este último
determine y regule, el Instituto Nacional de Indus-
tria podrá utilizar los servicios técnicos de las or-
ganizaciones dependientes de dicha Subsecretaría,
en las funciones de inspección del material a cons-
truir y en las demás de dicho carácter, relaciona-
das con las misiones a que esta Ley se refiere.

Art. 10. El Instituto Nacional de Industria so-
licitará del Ministerio de Marina los auxilios técni-
COS que pueda necesitar en relación con los pro-
yectos de los buques y demás extremos que a este
último Departamento pueda interesar, y en especial
a aquellos a que se hace específica referencia en el
artículo 4." de esta Ley.

Art. 11. Las Factorías y Talleres de Construc-
ción Naval Mercante, que darán todas las facilida-
des precisas para el cumplimiento de las finalida-
des que en esta Ley se señalan, suministrarán al
Instituto Nacional de Industria las informaciones y
datos de todo orden que dicho organismo solicite
en relación con las citadas finalidades.

Art. 12. Dada la complejidad de la misión que
en esta Ley se encomienda al Instituto Nacional de
Industria, no es procedente determinar desde ahora
'a participación económica que dicho organismo ha
de tener en las Empresas que se creen. Queda au-
torizado para disponer en ellas de la mayoría del
capital, acciones y, como consecuencia, del control
absoluto de las decisiones de los Consejos de Ad-
rninistración; pero no es preceptiva ni obligada esa
forma de participación en todos los casos. lJnica-
mente cuando se proponga, por cualquier circuns-
tancia, reducir sus participaciones mayoristas pre-
existentes, en forma que aquéllas pasen a repre-
sentar menos de la cantidad de las acciones que
constituyan el capital social, deberá solicitar y ob-
tener previamente la aprobación del Gobierno en 1q.
forma determinada en el artículo 6.° de la Ley de
25 de septiembre de 1941.

Art. 13. El Ministro de Hacienda, en lo que se
refiere al sistema de financiamiento de estas Em-

presas—y teniendo en cuenta lo dispuesto en los ar-
tículos 4.", 5.° y 6. y concordantes de la Ley
de 25 de septiembre de 1941—, adoptará las medi-
das conducentes al mejor cumplimiento de lo que
en esta Ley se dispone.

Art. 14. Ateniéndose a lo dispuesto con carácter
de toda generalidad en la Ley de 25 de septiembre
de 1941, creadora del Instituto Nacional de Indas
tria, serán de aplicación a estas Empresas de in-
terés nacional: las ventajas y garantías que esta-
blece La Ley de 24 de octubre de 1939; todas las
demás que en aplicación de disposiciones vigentes
sea conveniente utilizar para facilitar el mejor y
más rápido cumplimiento de la finalidad que se per-
sigue, y las particulares que al Instituto corres-
ponden en virtud de la Ley de su creación y dis-
posiciones concordantes.

Art. 15. Por los Ministerios competentes y en
especial por los de Industria y Comercio, Marina y
Hacienda, se adoptarán las medidas pertinentes para
la aplicación de esta Ley.

Art. 16. Quedan derogadas todas las disposicio-
nes que se opongan a cuanto en la presente Ley se
establece.

Así lo dispongo por la presente Ley, dada en Ma-
drid a siete de mayo de mil novecientos cuarenta
y dos.

FRANCISCO FRANCO

LEY DE 11 DE MAYO DE 1942, POR LA QUE SE CREA UNA
EMPRESA ESTATAL AUTÓNOMA QUE SE HA DE ENCAR-

GAR DE EJECUTAR LOS PROGRAMAS NAVALES Y SUS
OBRAS COMPLEMENTARIAS.

Los estudios y gestiones llevados a cabo en vir-
tud de lo dispuesto en la Ley de 2 de septiembre
de 1933, que, con carácter transitorio, creó el Con-
sejo Ordenador de las Construcciones Navales Mi-
litares, aconsejaron la constitución de una Entidad
estatal autónoma para sustituir al citado Consejo
Ordenador.

Ahora bien; creado con posterioridad y por Ley
de 25 de septiembre de 1941 el Instituto Nacional
de Industria, que entre sus misiones más caracte-
rísticas tiene la de impulsar y financiar, en servi
cio de la Nación, la creación o resurgimiento de las
industrias, y, en especial, las relacionadas con la
defensa del país o con el desenvolvimiento de su
autarquía económica, el Gobierno considera llegado
el momento de dar forma definitiva a lo precep-
tuado por la Ley.de 2 de septiembre de 1939, rela-
cionándola con los preceptos de la mencionada en
segundo lugar.

En su virtud,
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DISPONGO:

Artículo 1.0 Se constituirá una Sociedad Anóni-
ma que, con capital enteramente estatal, tendré
como principal misión—en las condiciones que se
regulen—la de ejecutar los Programas Navales y
sus obras complementarias, entre las que habrán de
figurar las civiles e hidráulicas que se realicen en
las Bases y Factorías Navales Militares.

Art. 2.° Se encomienda al Instituto Nacional de
Industria, en los términos previstos en su Ley eons
tituyente y disposiciones concordantes, la creación
y financiamiento de la Empresa mencionada en el
artículo 1.°.

Art. 3.° A tenor de las circunstancias futuras
y de las de desenvolvimiento de la Empresa que se
crea, el Instituto Nacional de Industria podrá ce-
der, en su oportunidad y previa explícita aproba-
ción del Gobierno, parte del capital constituyente,
representado por acciones nominativas al interés
privado español, disponiendo dicho Organismo en
todo caso y momento de la mayoría del capital ac-
ciones, y, como consecuencia, del control absoluto
de las decisiones en el Consejo de Administración.

Art. 4.° La Empresa que se constituya conti-
nuará la explotación de las Factorías Navales de la
Marina de guerra, regidas actualmente por el Con-
sejo Ordenador de las Construcciones Navales Mi-
litares que, con esa finalidad, las entregará con to-
dos sus elementos actuales a dicha Empresa. A ella
se incorporará la Fábrica de Artillería de la Ca-
rraca, cuando—como consecuencia de lo dispuesto
en el Decreto de 16 de octubre de 1941—sea rein-
tegrada a la Marina, así como cualquier otro esta-
blecimiento, Factoría o instalación que, propiedad
del Estado o construido por éste a su costa con
esa finalidad, acuerde el Gobierno entregar para su
explotación a la citada Empresa.

Art. 5.° Las Factorías y elementos de trabajo
cedidos por la Marina para utilización por la Em-
presa durante el tiempo de licencia del contrato en-
tre ambas Entidades, a que se hace referencia en
el artículo 8. de esta misma Ley, revertirán a aqué-
lla a la terminación del mismo.

Todas las modificaciones y ampliaciones sustan-
ciales en las Factorías o elementos de trabajo que
conduzcan al aumento y mejora de sus caracterís-
ticas o de su capacidad industrial, serán costeadas
por la Marina y ejecutadas por la Empresa; rever-
tirán al término del contrato y se realizarán bien
por iniciativa de aquélla, siguiendo sus planes ac-
tuales o futuros, o a propuesta razonada de la Em-
presa aprobada por la Marina, que dará la corres-
pondiente orden de ejecución. La Empresa estaré
obligada a mantener las instalaciones en estado de
completa eficacia, revertiendo igualmente a la Ma-
rina las inmovilizaciones y mejoras que por su pro-

pía iniciativa ejecute dentro de los terrenos y ta-
lleres aportados por ésta.

Art. 6.° Las nuevas instalaciones industriales de
elementos complementarios que por su naturaleza
no puedan o no deban ser establecidos en los terre-
nos o instalaciones cedidos, y que, por su carácter
o cualquier otra causa, la Marina no desee montar
a su costa e incorporar a la nueva organización,
será propuesta por la Empresa al Instituto Nacio-
nal de Industria, para que éste, por su propia ini-
ciativa si las considera como necesarias o conve-
nientes, o en virtud de las instrucciones de Gobier-
no que reciba, pueda decidir y proponer su implan-
tación y financiación, asignándoles el régimen in-
dustrial y económico que considere oportuno den-
tro de los señalados en sus Estatutos. Estas ins-
talaciones, por su naturaleza y gestación, no rever-
tirán a la Marina al fin del contrato, y tendrán un
régimen de administración distintos de los que re-
gula esta disposición.

Art. 7" Al hacerse cargo la Empresa de la Fac-
toría a que hace referencia el artículo 4.°, se en-
cargará también, sin solución de continuidad y ea
las condiciones que se regulen, de todas las obras
y trabajos en curso en las mismas en el momento
de la entrega, así como de los materiales de al-
macén y otros que considere necesarios para la
continuidad industrial.

Art. 8.0 Las relaciones entre el Ministerio de
Marina y la futura Empresa serán reguladas por
medio de un contrato, en el que quedarán estable
cidas las condiciones necesarias para su normal des-
envolvimiento y, por lo tanto, para su mejor ser-
vicio.

En sus cláusulas se concretarán los siguientes as-
pectos o materias:

Finalidades, duración y prórrogas.
Proyectos de los buques y obras, patentes y po-

sibles asistencias técnicas.
Redacción y aprobación de presupuestos.
Porcentajes o partidas de gastos generales, im-

previstos y beneficios.
Sistema y condiciones generales de contratación

d 2 las obras, tanto de las nuevas y de reparación,
navales, como de las civiles e hidráulicas.

Régimen de auxilio entre la Marina y la Empresa,
y obras ajenas a la finalidad principal del contrato.

Formas de pago y liquidación de las obras.
Sistemas de ejecución.
Régimen de Inspección de la Marina.
Pruebas y entregas de las obras.
Volumen de obra anual, normal y mínimo.
Formas de revisión de precios.
Entrega de los establecimientos y elementos, con-

servación y entretenimiento de los mismos.
Ampliaciones en las Factorías o mejoras en su

capacidad industrial.
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Forma de transferir las obras en curso y reajus-
te de las condiciones y presupuestos de las mismas
a las nuevas modalidades que se deduzcan del con-
trato.

Obras ajenas al contrato con la Marina.
Autorizaciones y compensaciones.
Sistemas de tramitación de las disconformidades

o reclamaciones que se deduzcan como consecuen-
cia del curso e interpretación de los contratos.

Régimen de penalidades y caucas de rescisión.
Régimen de trabajo e instituciones sociales.
Condiciones de seguridad y reserva.
Todos los demás que se consideren necesarios o

convenientes para garantizar los superiores intere-
ses nacionales afectados, la eficacia industrial, el
mejor desarrollo de las obras y las posibilidades de
normal y satisfactorio desenvolvimiento en todos los
órdenes de la Empresa que se constituye.

Art. 9. El Instituto Nacional de Industria pro-
cederá a organizar seguidamente aquellos elemen-
tos administrativos de la Empresa, indispensables
para tratar con el Ministerio de Marina todos los
extremos referentes al contrato a que se refiere el
artículo 8:, dctándolos de personalidad jurídica y
estatuto especial suficiente para llevar a rabo esa
fundamental y preliminar labor.

Art. 10. El Ministro de Marina designará los
Comisionados que en su nombre hayan de tratar
todas las materias concernientes al contrato de re-
ferencia.

Art. 11. Una vez conforme el Instituto Nacio-
nal de Industria con el proyecto de contrato y apro-
bado éste por el Ministerio de Marina, o con las
modificaciones que de acuerdo se introduzcan, seré
Sometido a la consideración del Gobierno y apro-
bado en su caso por Decreto, elevándolo a defini-
tivo y dándole así toda su fuerza legal.

Art. 12. Aprobado definitivamente el contrato,
el Instituto Nacional de Industria procederá a com-
Pletar los órganos superiores administrativos de iS
Empresa, constituyendo ésta definitivamente y dán-
dole su Estatuto, en el que serán recogidos todos
los pertinentes extremos en relación con el contra-
to, base fundamental de la nueva Entidad.

Las propuestas de Consejeros de la Empresa, he-
chas por el Instituto Nacional de Industria, serán
Sometidas al Gobierno y aprobadas en su caso por
Decreto.

El nombramiento de Director Gerente propuesto
Por el Consejo de Administración al Instituto, se-
guirá idéntica tramitación.

Art. 13. Constituida definitivamente la Empre-
sa, el Ministro de Marina ordenará lo necesario para
que el Consejo Ordenador de las Construcciones Na-
vales Militares haga entrega a aquélla de las Fac-
torías, elementos de trabajo y obras en curso, de
acuerdo con los extremos aplicables del contrato,

redactando los inventarios y documentos pertinen-
tes y designando las autoridades que nombre de la
Marina que hayan de intervenir estas operaciones.

Verificada la entrega, entrará en vigor el con-
trato en sus propios términos.

Art. 14. La Empresa se subrogará expresamen-
te en las obligaciones y derechos que tenga pen-
dientes el Consejo Ordenador al hacerse la entrega
relacionadas con las Factorías y obras en curso,
debiendo concretarse los términos y alcances de esta
subrogación, que habrán de ser tenidos en cuenta
a efectos económicos contables y de todo orden en
las operaciones y dccumentaeión correspondiente a
la citada entrega.

Art. 15. Automáticamente al verificarse la en-
trega y evitando toda solución de continuidad o de-
mora, pasará a depender de la Empresa el personal
de todo orden directivo, técnico y administrativo que
dependiendo hoy de la gerencia del Consejo Orde-
nador figura en las plantillas, nóminas y listas de
jornales de la Organización central, factorías y ser-
vicios auxiliares del citado Consejo.

La Empresa se subrogará de todos los contratos
de trabajo y compromisos de carácter laboral y so-
cial en vigor en el Consejo Ordenador al hacerse
la entrega, quedando en libertad para el futuro y
satisfecho dichos compromisos de proceder en la
forma que estime oportuna respecto a personal den-
tro de los términos del contrato y disposiciones so-
ciales vigente.	 -

Art. 16. Verificada la entrega a que hace re-
ferencia el artículo 13, el Consejo Ordenador de las
Construcciones Navales Militares, que habrá así ter-
minado satisfactoriamente la parte más importan-
te de la labor que le fué asignada en la Ley de su
creación, quedará constituido durante el tiempo in-
dispensable para liquidar sus actividades anterio-
res al acto de la entrega, y que no estén relacio-
nadas con ésta y muy especialmente las correspon-
dientes a la liquidación del contrato de la S. E.
de C. N. con el Estado—aún no terminada por ra-
zones de trámite—y a la que se refiere la Ley de
19 de enero de 1940, Decreto de 10 de febrero del
mismo año y disposiciones concordantes.

Dichas operaciones deberán quedar terminadas en
plazo no superior al de seis meses, transcurrido el
cual será disuelto el Consejo, debiendo adoptar el
Ministro de Marina las disposiciones pertinentes en
relación con este artículo.
- Art. 17. La Empresa que se constituye quedaré
obligada a mantener en permanente estado de efi-
ciencia el C. E. P., del que formará parte el Canal
de Experiencias Hidrodinámicas de El Pardo y una
Oficina de Patentes y Convenios técnicos, que des-
arrollarán su labor bajo las órdenes directas del
Ministerio de Marina a través de la D. C. 1. N. M.,
que señalará las directrices que habrán de ajustarse
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en todo momento a la estructura y composición de
estos organismos.

Los gastos que por este concepto se originen, se-
rán proporcionalmente distribuídos entre las obras
proyectadas, cuya ejecución se lleve a cabo, y los
generales de la Empresa.

Art. 18. El Ministro de Hacienda, en lo que se
refiere al sistema de financiamiento de esta nueva
Empresa—y teniendo en cuenta lo dispuesto en los
artículos 30, 5.o y 6.° y concordantes de la Ley
de 25 de septiembre de 1941—, adoptará las me-
didas conducentes al mejor cumplimiento de lo que
en esta Ley se dispone.

Art. 19. Ateniéndose a lo dispuesto con carác-
ter de toda generalidad en la Ley de 25 de septiem-
bre de 1941, creadora del L N. 1., serán de aplica-
ción a esta Empresa de interés nacional: Las ven-
tajas y garantías que establece la Ley de 24 de oc-
tubre de 1939; todas las demás que en aplicación
de disposiciones vigentes sea conveniente utilizar
para facilitar el mejor y más rápido cumplimien-
to de la finalidad que se persigue y las particula-
res que al Instituto corresponde, en virtud de la
Ley de su creación y disposiciones concordantes.

Art. 20. Por los Ministerios competentes y, en
especial, por los de Marina y Hacienda, se adopta-
rán las medidas pertinentes o se dictarán o propon-
drán las disposiciones oportunas para la aplicación
de esta Ley.

Art. 21. Quedan derogadas todas las disposicio-
nes que se opongan a cuanto en la presente Ley se
establece.

Así lo dispongo por la presente Ley, dada en Ma-
drid a once de mayo de mil novecientos cuarenta
y dos.	 -

FRANCISCO FRANCO.

CURSOS PARA INGENIEROS EN
IifUN1CII

Según se nos comunica en la Alta Escuela Téc-
nica y en la Academia Alemana para extranjeros
de Munich, se verificarán cursos para Ingenieros
extranjeros, que empezarán el día 22 de junio y
acabarán el día 11 de julio del año en curso. El
plan de enseñanza consiste en una serie de confe-
rencias que se darán por la mañana para los alum-
nos matriculados, con duración de tres a cuatro ho-
ras. También se visitarán los Museos y Centros In-
dustriales de los alrededores de Munich y se darán
clases prácticas en los Laboratorios y demás Cen-
tros docentes experimentales. Por último, si se de-
sea, se verificará una excursión a Berlín y, si es
posible, a Nurenberg.

Aunque en el prospecto que acabamos de recibir

se indica que las inscripciones deben haberse reci-
bido el 23 de mayo en la ciudad de Munich, es-
peramos que, dadas las dificultades actuales, no
haya imposibilidad en la aceptación de matrícula
en un plazo posterior.

Los cursos serán de seis tipos:
1.—De conocimientos generales, Sociología políti-

ca y Finanzas.
11.—Conocimiento sobre Física y Matemáticas.
111.—Sobre Arquitectura e Ingeniería Sanitaria,

incluyendo la Hidráulica;
IV.—Sobre Construcción de Máquinas y Electri-

cidad.
V.—Sobre prácticas experimentales (Metalografía

y Materiales y pruebas de Laboratorio).
VI.—Conocimiento de las Industrias, en general,
Los estipendios, gastos de matrícula y manuten-

ción son extremadamente módicos.
Las inscripciones deberán dirigirse a: Technische

Hochschule (Ingenieurkurse). - Munchen 2.—Wal-
ter y. Dyckplatz, 1.

CONSTRUCCION EN SERIE DE
BUQUES DE CASCOS TOTAL-

MENTE SOLDADOS

Leemos en el "Shiplbuilding and Shipping Re-
cord", correspondiente al 15 de marzo de 1942, un
interesante artículo, en el que Ce describe la cons-
trucción en serie y por partes de los cascos com-
pletamente soldados de varios caza-submarinos de
1135 pies de eslora, en un Astillero americano. Por
su importancia se publica un extracto del mismo
en este mismo número de INGENIERÍA NAVAL, y a
él nos referimos para mayores detalles.

Es interesante su lectura, porque demuestra que
el método de construcción de cascos por partes sol-
dadas, que se creía casi privativo de los países ger-
mánicos, ha sido ya adoptado, por imperativo ca-
tegórico de la guerra, en América, y seguramente
en algunos otros países beligerantes o neutrales.

Este método, que consiste en esencia en construir
soldados trozos del casco en diferentes sitios, qu
luego se montan en conjunto en la grada de lanza-
miento, da excelentes resultados cuando se trata de
construir muchos buques en serie. De todos es sa-
bido que a este procedimiento se debe en gran par-
te la enorme producción del material naval de gue-
rra de cierto país, y no es raro ver transportar en
el mismo, a lo largo de sus canales, trenes de bar-
cazas con elementos circulares soldados, que luego
son montados en conjunto con una rapidez inusitada.

En la actualidad en España se están constru-
yendo buques en serie en bastantes Astilleros, cu-
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yas dimensiones se prestarían muy bien a esta clase
de construcciones. Por ejemplo, en los Astilleros de
Barreras se construyen una serie de pesqueros "stan-
dard" cuyo tipo es especialmente apto para este
sistema; igual podemos decir de los Astilleros de la
Compañía Euskalduna, de Bilbao; de los Astilleros
de Riva, de Gijón, respecto a los buques costeros
y pudiera ser que también se encontraran ventajas
siguiendo este procedimiento, en el caso de cons-
trucciones de mayor tonelaje, construidas casi en
serie, como sucede con los buques fruteros en la
Sociedad Española de Construcción Naval, de Bilbao.

Comprendemos que la implantación de este mé-
todo revolucionario en nuestras normas constructi-
vas representaría, de momento, una desorientación
en las Factorías y hasta serias dificultades de adap-
tación, motivadas principalmente por la escasez de
grupos de soldadura y del personal especializado,
pero debe tenerse en cuenta que a fortiori se ha
de imponer la soldadura y, tarde o temprano, no
habrá otro remedio que resolver el problema.

Las ventajas de este método de producciones en
masa son tan grandes, que compensan con creces
cualquier gasto de establecimiento y experimenta-
ción. Por otra parte, en esta época de penuria de
material, el procedimiento a que aludimos es espe-
cialmente útil, porque disminuye notablemente el
peso del acero y hace independientes a los Astilleros
del ominoso yugo de las fábricas de remaches, des-
terrando por completo este accesorio, que tantas
Preocupaciones de aprovisionamiento proporciona
en la actualidad.

Parece ser, además, que la orientación de nues-
tras autoridades y la de nuestros armadores es la
de repetir los tipos de buques en construcción, por
lo cual el coste inicial del plantillaje y las matrices
necesarias habría de amortizarse con gran rapidez.

N0 cabe duda, como antes decimos, que tarde o
temprano habrá de implantarse en España la cons-
trucción de cascos soldados en gran escala, como
está sucediendo en todos los Astilleros del mundo,
Y cuantos adelantos se hayan hecho en este sentido,
serán otros tantos pasos encaminados al mejora-
Talento de nuestra Construcción Naval.

CAMAROTES SENCILLOS PARA
TODA LA TR1PIJLACION DE LOS

BUQUES MERCANTES

Leemos en el "Motor Ship" del número de octu-
bre de 1941, un suelto en el que se comenta la ten-
dencia en las modernas construcciones de buques
mercantes, de disponer la acomodación de toda la
tripulación en camarotes individuales, aun en e)
caso de los simples marineros o fogoneros de b

máquina. Especialmente se nota esta tendencia en
los buques cuyo porcentaje de días de navegación
es elevado, como sucede en los barcos petroleros.
Las incomodidades naturales de las grandes nave-
gaciones, los riesgos cada vez crecientes de la gue-
rra marítima y la falta de afición de las juven-
tudes en general al penoso trabajo de la mar, obli-
gan a los armadores a proporcionar a las dotacio-
nes la mayor comodidad posible en su vida a bor-
do, queriendo hacer ésta lo más atractiva que se
pueda, aun dentro de su rudeza, y conseguir así el
personal necesario.

Esta tendencia, que comenta la Revista inglesa,
no se ha iniciado ciertamente durante la presente
guerra. Hacia ya algunos años, antes de empezar
ésta, que por un lado los armadores de "motu pro-
prio", en defensa de sus intereses, a fin de conse-
guir tener buen personal, y de otra parte las au-
toridades de los distintos Ministerios de Trabajo,
ya propugnaban por aumentar en lo posible la co-
modidad del personal a bordo de los buques mer-
cantes. Y no cabe duda que una de las mayores
comodidades que se puede proporcionar a un tripu-
lante, es la del camarote individual, pues la convi-
vencia tan íntima durante largos días de navega-
ción, con persona extraña, produce, a la larga, en
la mayoría de los casos, deseos de desembarcar.

La gran dificultad que tiene el desarrollo del nú-
mero de camarotes es el espacio de la superestruc-
tura que ellos requieren y que en muchos casos
de buques pequeños es imposible conseguir. El au-
mento de coste también es sensible, puesto que el
trabajo más caro del casco de un buque es, sin duda
alguna, la acomodación. Algunas veces también pue-
den presentarse problemas de estabilidad como con-
secuencia del desarrollo que tienen que tomar las
superestructuras altas, para conseguir el número de
camarotes necesarios para toda la tripulación.

En algunas ocasiones se disponen camarotes en
los entrepuentes; pero, según nuestra opinión, esta
solución no debe adoptarse. Primero, porque es poco
higiénica aun para el pasaje, cuanto más para la
tripulación, que debe permanecer varios años en el
mismo alojamiento, y después porque disminuye el
tonelaje neto de arqueo.

De todos modos, esta tendencia que comentamos,
de alojar a cada tripulante en un camarote indivi-
dual, se impondrá a la larga, y dentro de unos años
los ranchos y sollados actuales, nos han de parecer
cosa tan extraña y tan poco humanitaria como nos
parecen ahora aquellos bancos de las galeras en que,
siguiendo el ritmo del cómitre, bogaban los forza-
dos de los siglos xvi y xvii.

Además, especialmente en el ramo de máquinas,
de otro modo cada vez será más difícil la recluta
del personal en la cantidad y calidad que hace fal-
ta para tripular los barcos modernos.
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Por otro lado, la justicia social exige que parte
de la cuantiosa ayuda económica que el Estado da
a los armadores, en forma de prima y otros, se em-
plee por éstos en mejorar la condición de sus tri-
pulantes.

LA INFLUENCIA DE LAS DIS-
TINTAS CARACTERISTICAS DEL
COMBUSTIBLE E N L O S MO-

TORES

Según el "Motor Ship" en su número de octubre
de 1941, se ha reunido un Comité integrado por los
principales usuarios de máquinas Diesel en Amé-
rica, asistidos por el personal técnico de las seis
Compañías constructoras de motores más importan-
tes del país y de los Profesores de dos Universi-
dades, a fin de dictaminar sobre la influencia re-
lativa de cada una de las características del cern
bustible y sus efectos sobre el funcionamiento del
motor. Las conclusiones han sido las siguientes:

1.° Las cualidades de ignición (número cetano,
número Diesel o punto de anilina) afectan al arran-
que, a la regularidad de la marcha, al humo de la
exhaustación, al olor de la exhaustación y a los de-
pósitos carbonosos en la cámara de combustión.

2.° La volatilidad del combustible influye en el
humo y en los depósitos de la máquina.

3.° La viscosidad afecta a la regularidad y al
humo. También influye en la facilidad de circula-
ción del aceite combustible, en la pulverización, en
la penetración, cfl las pérdidas del pistón de la bom-
ba de combustible, en las cualidades como lubrifi-
cante, en el poder calorífico y en la volatilidad. Los
ensayos de potencia enseñan que hay una disminu-
ción de ésta cuando disminuye la viscosidad.

4•0 El peso específico afecta al humo, potencia
y consumo específico, mientras que los residuos car-
bonosos afectan al humo y a los depósitos de la
cámara de combustión.

La serie de pruebas que se llevaron a cabo para
obtener estos resultados fueron hechas con máqui-
nas corrientes y con muchas clases de combustible
en cada una de ellas.

Mucho se puede decir, además, de la influencia
de las características del combustible en el funcio-
namiento de la máquina, como es, por ejemplo, el
clásico agarrotamiento de pistones cuando se usa
combustible malo, con muchos residuos Conradson
(el combustible tiene en este caso casi tanta im-
portancia como el lubrificante); las enormes pre-
siones que llevan consigo los números de cetano,
demasiado bajos. Todas ellas son bien conocidas de
nuestros lectores, p- lo cual hacemos gracia a los
mismos de su enumeración. Pero creemos necesa-
rio e interesante hacer resaltar aquí la influencia

que tienen las cualidades de ignición del combusti-
ble en el funcionamiento de las máquinas, sobre todo
en los tipos rápidos de los motores modernos. Por
eso ya, en la actualidad, más que el poder calorí
fico se busca un número cetano elevado y un com-
bustible limpio y con pocos residuos carbonosos.

TENDENCIA AL TRASLADO DE
C. DE C. HACIA POPA EN LOS
NUEVOS PROYECTOS DE BU-

QUES RAPIDOS

Los resultados en las experiencias, que nosotros
conocemos hechas en los Canales hidrodinámicos en
estos últimos años, muestran una tendencia a si-
tuar el centro de carena de la obra viva bastante
a popa con relación a la sección maestra. Con esto,
aseguran los Ingenieros de los Canales de Expe-
riencias, que se puede obtener una mejora en la re-
sistencia a la propulsión, que en algunos casos ha
llegado a alcanzar el 10 por 100, de la correspon-
diente a las formas proyectadas de antemano.

La razón de esta ganancia en resistencia y de la
conveniencia de situar tan a popa el C. de C., no
está muy claro, que nosotros sepamos. Cuantas ex-
plicaciones hemos oído sobre este asunto han sido
más bien de índole empírica, pero no cabe duda que
es un hecho comprobado.

Esta posición del centro de carena exige, para
obtener un trimado apropiado, que el centro de gra-
vedad del buque se sitúe también bastante a popo
de la maestra, si es posible aún más a popa que el
C. de C., para tener siempre un momento de arfada
que haga levantar la proa. Pero la colocación tan t

popa del centro de gravedad tiene el inconveniente
de exigir que los pesos se desplacen mucho en ese
sentido. Por lo que concierne a la maquinaria, y
cuando ésta va situada en el cuerpo central del bu-
que, la cámara de máquinas queda más angosta por
entrar cada vez más en los finos de popa. La arti-
llería de los barcos de guerra también es difícil de
desplazar hacia popa, sobre todo cuando se trata
de torres, ya que los pañoles de municiones, inme-
diatamente debajo de ellas, tienen también poca ca-
pacidad por la razón apuntada más arriba. Igual-
mente en los barcos de carga y de pasaje se presen-
tan serias dificultades para el corrimiento de los
pesos hacia popa.

Por estas dificultades, en muchas ocasiones, aun
a costa de perder la ganancia que los Canales de
Experiencias puedan ofrecer, es preciso conservar
el C. de C. más a proa de lo que hicirodinámicamente
debiera ser.

La dura realidad constructiva se impone en al-
gunas ocasiones a la bella teoría,
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Fecha
PAISES	 Nombres	

servicio

Alernania.3	 1940

Argus.......
Furious......
Eagle........
Glorious (*)
Courageous (*)
Hermes......

Inglaterra,) Ark Roya] (*),
Illustricus.
Victorious..
Formidable.,
Iridomjtable..
Implacable.
Indefatigable..
Unicarn(5)...

Hosho.......
Akagi ... ....
Kaga........

Japón....., Ryujo........
Seryu........
Hiryu .......
Koryu.......
Shokaku......

U. R. S. S. Stalin .......

Saratoga.....
Lexington..
Ranger......

EE. UU. ,1 Enterprise
Yorktown....
Wasp........
Hernet ......

Bearn .......
Francia,.. Joffre........

Painlevé.....

1922
1922
1934
1938
1937
1940
1941

1935
a

1918
1925
1924
1924
1924
1923
1938
1940
1941
1940
1940
1941
1942
1942

1922
927

1928
1933
1938
1939

»

1939

Revista de Revistas
BUQUES DE GUERRA

LOS AEEODROMOS FLOTANTES, por Ricardo Mu-
náiz.	 de Aeronáutica, marzo de 1942.)

La acción incesante de la Aviación en la actual
contienda, sobre todo las batallas aeronavales des-

arrolladas en estos últimos tiempos, ponen de actua-
lidad el buque portaaviones como factor decisivo en
la lucha en la mar.

Los buques portaaviones tiene ya unos treinta
años de existencia; en 1913 se utilizó el "Langley"
como transporte de aviones por la Marina norteame-
ricana. En 1916 fué transformado por los ingleses,

PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LOS ACTUALES PORTAAVIONES
(Con cubierta de vuelos)

Dsrspla- 1 Eslora	 Velo.
zamiento máxima Potencia cidad

-	 -
	

e. V.	 -
Toneladas Metros	 Nudos

19.350	 250 110.000
19.250	 250 110.000

33,000 270 180.000
31000 270 1 180.000
14 500 234	 53.000
19,000	 246 120.000
19.900	 246 120.000
14.700 206	 70.000
19.800	 231 120.000

22.146	 182	 37.000
18,000 1 228 120.000
18.000	 228 120.000

14.450	 172	 20.000
22,450 239	 90.000
22.600	 203	 50.000
22.500	 239	 90.000
22.500 239	 90.000
10,850	 182	 40.000
22.000	 244 102.000
23.000	 222 110.000

14.750 1 173	 40.000

7.470 163	 30.000
26900	 233 131.900
26.900	 218	 91.000

7.100	 172	 40.000
10,050	 210	 60.000
10.050	 210	 60.000
14.000	 -	 --
14.000 -	 -

9.000 -	 -

Numero Nu-	 CA Os ES	 PIEZAS A. A. BLINDME m)m
mero	 -

de	 de
aviones tripul:ntes:rú,n Calibre Núm. Calibre¡l Vert. Huriz,

40	 -	 16 150 10 105 - -
40	 -	 16 150	 10 105	 -

90	 1.141	 8	 203	 12	 1271 152	 75
90	 1.141	 8	 203	 12 1 127	 152	 75
72	 1.016 i. -	 8 127	 -	 -
80	 1.500	 -	 8 127 -	 -
80	 1.500h-	 -	 8 127	 -.--	 -
-	 - -	 8 127 - -
77	 - -	 8 127 - -

40	 875 1 8	 155	 6	 75	 83	 120
40	 -	 -	 8 130, - -
40	 - - -	

8 130	 -

14	 400 - - 16 40 - -
36	 750	 10	 140	 2	 102	 76	 76
21	 750	 9 152	 4 1 102	 -	 -
48	 750	 -	 - 1 16 1 120	 76	 76
48	 750 1 -	 -	 16 1 120	 76	 76
20	 664	 6 140	 3 

1 
102	 76	 25

60 1 1.600 1 16	 114	 32 J 40	 -	 -
40	 - II 16 114	 32	 40	 -	 -

-	 - 11 -- - - - - -

45
27	 - - -	 6 102 - -

550 11 4 140	 2 1 76	 -	 -

	

10 203 12 120 -	 -
-	 10 703 12 120 - -
600- -	 12 1271 - -
-	 - 121 127 - -

	

-.	 -1 12 1 127;-	 -

- - - 12 102 -

32-'
32

29,9
34,2
29,2
34
34
2 9, 5
34

21,5

33

20
31
24
30
30
25
30,7
30,5

32,5
24

25
28,5
23
25
30
30

30

26
60
80
24
40
40

22
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Ci buque correo "Campania" en transporte de avio-
nes con una pequeña plataforma de vuelo. El cru-
cero "Furius" también fué transformado en porta-
aviones en 1924. Después de la guerra mundial, la
limitación de tonelaje de buques de línea impuesta
por los Tratados, hizo que algunos barcos que fue-
ron primeramente destinados a aquel servicio, se
convirtieran en portaaviones. En 1933 sólo navega-
han tres buques construidos expresamente para el
servicio aeronaval: El inglés "Hermes", el ameri-
cano "Rangel" y el japonés "Hosho".

Existen portaaviones que son simplemente buques
destinados a llevar aeroplanos dentro de sí, como
sucedía a nuestro "Dédalo", al "Pegasus" y al "Al-
batros". Pero la mayor parte de los portaaviones
modernos constituyen además campo de aterrizaje
flotante por medio de su cubierta de vuelo.

En el artículo de referencia se describen ligera-
mente los portaaviones más importantes de las dis-
tintas Marinas, citando entre ellos el "Lexington",
el "Saratoga", el "Argus", el "Glorius", ingleses y
americanos; y el "Bearn", de la Marina francesa.
3e inserta un corte longitudinal y una sección trans-
versal en forma esquemática de un portaaviones
con cubierta de vuelo, tipo "Glorious".

Lo más interesante del artículo de referencia re-
sulta un cuadro comparativo de todos los porta-
aviones de las diferentes Marinas mundiales, que
aunque puede obtenerse en cualquier Almanaque
Naval, consideramos de interés para nuestros lecto-
:es publicar en la página anterior.

BUQUES MERCANTES

NUEVO BUQUE A MOTOR DE CARGA DE LINEA
DE 11.000 TONS. Y 16 NUDOS (Motor Sip, sep-
tiembre de 1941)

Además de los buques que se construyen en In-
glaterra por necesidad de la guerra actual, no se
descuida la construcción de buques de caracterís-
ticas comerciales aceptables. Uno de estos casos es
la construcción del buque que nos ocupa, destinado
al transporte de carga general y propulsado por dos
motores Diesel. Sus características principales son
las siguientes:

Eslora entre perpendiculares, 499 ft. 3 in.
Manga máxima, 68 ft. 3,25 in.
Puntal hasta la cubierta alta, 42 ft.
Peso muerto aproximadamente, 11.000 tons.
Calado correspondiente, 28 ft. 9 la.
Velocidad en servicio, 16 nudos.
Potencia de máquinas correspondiente, 10.700 B. H. P.

El buque está contruído de acuerdo con los úl-
timos requerimientos oficiales para el transporte

principalmente de alimentos, tales como carne con-
gelada, mantequilla, queso, manzanas, naranjas,
huevos, etc., debiendo mantener a distintas tempe-
raturas cada uno de los alimentos enumerados. Todo
ello exige una instalación completa termómetro-
eléctrica de control, un sistema muy desarrollado de
refrigeración y una instalación de indicadores
de CO2.

El espacio para la carga está dividido en seis
bodegas, cinco de las cuales, así como el entrepuente
bajo correspondiente y algunas porciones del entre-
puente alto, están aisladas, para llevar carga refri-
gerada. Hay algunos espacios en los entrepuentes,
estancos al gas, que pueden servir para llevar carne
congelada. Para el servicio de las bodegas, se mon-
tan 18 chigres eléctricos con una capacidad de carga
de 7 a 15 tons. y que sirven plumas montadas en
dos palos y en dos postes con pluma auxiliar; tam-
bién se ha dispuesto una pluma potente capaz de.
levantar 60 toneladas a la papa del palo trinquete.
En la cubierta de botes hay dos chigres de 6 tone-
ladas, y dos de 3 toneladas, y en la cubierta supe-
rior a proa hay otros dos de 3 toneladas y otros dos
de 6 toneladas; por último, en el castillo hay otros
dos de 3 toneladas y cuatro de 6 toneladas. El ca-
brestante y el molinete están operados eléctrica-
mente, y el servomotor del timón es del tipo electro-
hidráulico, con control por telemotor.

Se han dispuesto en este buque aparatos espeia-
les, tales como radiogoniómetro, sondador acústico,
aguja giroscópica, etc.

La acomodación de los oficiales y maquinistas se
coloca en grandes superestructuras en la cubierta
del puente. Los suboficiales alojan en el extremo de
popa de la cubierta de entrepucntc, y los ranchos de
la dotación se encuentran en el extremo de papa.
Los espacios del castillo se utilizan para colocar
cargas generales. En una superestructura colocada
a proa de la cubierta de botes, se dispone la aco-
modación para los pasajeros, incluyendo el comedor,
fumador y escritorio. El alojamiento del capitán
se encuentra en el puente de navegación, a popa del
cuarto de •derrota y puente de mando. La ventila-
ción y calefacción se hace por terniotanques.

La acomodación de la dotación está dibujada de
tal manera, que no se disponen más de dos hombres
en un mismo camarote.

En la construcción del casco se ha empleado la
soldadura eléctrica en gran escala; han sido solda-
dos principalmente: los mamparos principales, cu-
bierta del doble fondo, tanques de combustible, po-
linos de máquinas, superestructuras de cubierta,
planchas de cubierta, palos, plumas de carga, etc. En
la cubierta de botes se disponen cuatro salvavidas
de 28 pies, equipados con motor de gasolina.

La maquinaria propulsora consiste en dos moto-
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res Diesel de 5 cilindros, de pistones opuestos, con
un diámetro de 67 centímetros por 232 centímetros
de carrera combinada, que desarrollan un total
de 10.700 HP. a 112 r. p. m. Los motores son del
tipo Doxford ordinario. Se disponen, además, una
caldereta de exhaustación tipo Cochran y otra del
mismo tipo, dispuesta para quemar aceite, en puer-
to. Como grupos auxiliares electrógenos se montan
cuatro unidades de 245 kw. cada uno, compuestos de
sendos motores Diesel de 8 cilindros y dínamos
de 220 voltios, a una velocidad de giro de 600 re-
voluciones por minuto.

La refrigeración de los motores principales se
hace por medio de agua destilada, y la de los mo-
tores auxiliares, por agua dulce. Se montan ade-
más en la cámara de máquinas las auxiliares que
Son corrientes en una instalación como la que nos
Ocupa.

Dado el interés de este buque, por sus modernas
características y sus acertadas dimensiones, repro-
ducimos la disposición general y disposición de la
maquinaria, que ilustran el artículo de referencia.

EL BUQUE MIXTO DE 16,5 NUDOS "RIO HUD&)N"
(Motor Ship, septiembre y octubre de 1941.)

La motonave 'Río Hudson", buque de carga y pa-
saje, ha sido construido en la Sun Shipbuilding and
Dry dock Co. Debiera haber sido terminada en no-
viembre del año 1940; sin embargo, debido al gran
número de modificaciones habidas durante su cons-
trucción, su entrega se ha retrasado en casi un
año. Sus principales dimensiones características son
las siguientes:

Eslora total, 492 ft.
Manga, 69 ft. 9 In.
Puntal, 42 ft. 6 m.
Puntal hasta ta segunda cubierta, 33 ft. 6 in.
Calado, 27 ft. 3 in.
Dotación, incluyendo 25 de respeto, 161 hombres.
Número de pasajeros, 197.

Registro bruto, aproximadamente, 12.500 toneladas
Moorson.

Desplazamiento, 16.725 toneladas.
Total capacidad de carga, 560.000 ft'.
Capacidad de bodega refrigerada, 60.000 ft3.

El buque tiene popa de crucero y proa poco lan-
zada. Tiene dos cubiertas completas, la cubierta de
arqueo y la segunda cubierta, mientras que la ter-
cera queda cortada en el compartimiento de máqui-
nas. Se disponen tres bodegas a proa y dos a popa
de la cámara de motores. Las escotillas de 30 ft. X
>< 50 ft., están servidas por 16 chigres eléctricos

de 5 toneladas; además, hay dos plumas en el palo
de popa, capaces de una carga de 30 toneladas.

Todo el doble fondo es corrido y está dispueif
para almacenar el combustible, excepto en el com-
partimiento de motores, que sirve para el agua dul-
•'e, agua sanitaria, agua de reserva, alimentación
de calderas y aceite de lubricación. Además se dis-
ponen tanques laterales bajo la bodega número 5
y la número 1. En la cubierta de botes a popa del
puente de mando se encuentra el compartimiento de
derrota, aguja giroscópica, control de contraincen-
dios, y en la misma superestructura y a popa, el alo-
jamiento del capitán.

La acomodación de los oficiales de cubierta y de
los telegrafistas, así como la de los agregados de
náutica, se encuentra en la cubierta de botes, a pope
de la cual se dispone la cámara del grupo electró-
geno de urgencia y la batería.

La acomodación del pasaje se encuentra en la cu-
bierta alta, mientras que en la cubierta segunda se
disponen más camarotes y algunos salones. Cada ca-
marote posee adyacente su cuarto de baño. La cu-
bierta de paseo se encuentra cerrada con ventanas
de cristal, en una longitud aproximadamente a la
mitad de su eslora. El vestíbulo principal está en la
cubierta de paseo, mientras que el comedor, capaz
para  146 personas, se encuentra en la segunda
cubierta, a proa de la cocina y repostería. Se dis-
ponen dos ascensores eléctricos entre la tercera cu-
bierta y la cubierta de arqueo. También está ins-
talado un sistema completo de ventilación y acon-
dicionamiento del aire, que proporciona éste a los
salones públicos y a los camarotes individuales. El
"Río Hudson" es uno de los primeros barcos que
tiene un vestíbulo central entre los camarotes de
los pasajeros de primera; éste se encuentra en 1-a
cubierta de arqueo y termina a proa en una hermosa
veranda; a ambos lados del vestíbulo se encuentran
veinte camarotes, dando al conjunto una apariencia
en extremo lujosa.

Los alojamientos de los maquinistas se encuen-
tran a ambos lados de la lumbrera de máquinas, en
la cubierta de arqueo, y consisten en una "suite"
para el primer maquinista, camarotes individuales
para el segundo, tercero, cuarto y qúinto, y cama-
rotes de dos plazas para los subalternos, dos elec-
tricistas, un agregado de máquinas y un ayudante,
así como para un electricista, sobrando una cámara
le respeto. Se ha previsto en la cubierta de paseo
soportes de plataforma para dos cañones antiaéreos
de tres pulgadas, y en la cubierta de arqueo, para
un cañón naval de 6 pulgadas.

La maquinaria principal consiste en dos motores
de tipo Doxford de pistones opuestos y de arma-
zón soldado, especialmente dibujados para girar
a 180 r. p. m. Tienen seis cilindros de 21 pulga-
das de diámetro y de una carrera combinada
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de 60 pulgadas, cada uno desarrolla normalmen-
te 4.500 BHP. y son capaces de soportar una sobre-
carga de 25 por 100 a 195 r. p. m., que correspon-
den a una presión media efectivas de 92 libras por
pulgada cuadrada. Los motores principales están
engranados a un eje único' propulsor a través de
dos acoplamientos eléctricos excitados por corriente
continua, sistema Westinghouse, y una reducción
smple de engranajes. Se montan también dos cal-
deras Foster en la tercera cubierta, una de las
cuaies está dispuesta para quemar aceite; la otra
se puede usar alternativamente como caldera de
exhaustación o quemando directamente aceite. A
marcha máxima, la caldera de exhaustación produce
unas 6.000 libras de vapor.

Ei aire de barrido se suministra a los motores
principales por medio de dos soplantes rotativos,
montados en la misma cámara de motores y no en
cáuara separada, como generalmente suele hacerse.
Para lo cual se disponen silenciadores de aspiración,
c1ivenientemente dimensionados.

Para suministrar la corriente eléctrica a bordo,
se montan cinco grupos generadores de 40 kw. cada
uno. Además se disponen en la cámara de máqui-
nas, en el entrepuente alto, dos compresores de aire
de alta presión para el arranque de los motores,
movidos por motor eléctrico independiente.

La capacidad de los tanques de combustible pro-
porcionan al buque que se describe una autonomía
de 12.500 millas.

En el artículo de referencia se insertan todas las
disposiciones de casco y maquinaria con perfil lon-
gitudinal, todas las cubiertas, plano de doble fondo,
plano de la cámara de motores y tres secciones de la
misma a gran escala.

CONSTRUCCION NAVAL

METOIJOS NO USUALES DE FABRICACION Y MON-
TURA DE CASCOS (POR SOLI)Ai)UI-A ELECTk1-
CA), por Roberto Hughes. (SpbaLding and Sipping
Record, ma-zo 1942.)

La Dravo Corporation, de Pittsburgo (Estados
Unidos), ha construido desde hace ya bastantes
años, toda suerte de barcazas y remolcadores de
río, empleando medios especiales de construcción.
Primeramente, los cascos son construídos en partes,
por medio de la soldadura eléctrica, sobre plantillas
y moldes especiales y después estos trozos son aca-
rreados hasta las gradas de montura en conjunto,
en donde se montan, encima de los carros de lanza-
miento. La experiencia ha enseñado que trabajando
de este modo, la fatiga de los operarios, sobre todo
los soldadores, es mucho menor que si se trabajase

por el método ordinario de montar plancha a plan-
cha sobre el conjunto, en una grada corriente. El
tiempo de soldadura se reduce así de un 25 a un 30
por 100, debido también a la mejor posición de los
elementos que deben ser soldados.

Este método de fabricación es especialmente apli-
cable para las construcciones militares en tiempo
de guerra, cuando se trata de pequeñas unidades que
han de repetirse mucho, por lo cual es especialmente
interesante en las circunstancias actuales. Sin em-
bargo, presenta algunas dificultades, que se enume-
ran a continuación.

La principal de estas dificultades radica, desde
luego, en las distorsiones y en la formación de pro-
tuberancias debidas a la soldadura, especialmente en
la construcción de mamparos. Estos se deben cons-
truir independientemente y deben ser montados, por
último, durante la fase de montura parcial.

En el artículo de referencia se describe la cons-
trucción de un casco soldado completamente, corres-
pondiente a una serie de cazasubmarinos de 165 pies
de eslora. Los mamparos están construidos de cha-
pa de un espesor correspondiente a la décimasexta
galga, y los montantes, constituídos por repliegues
de la misma chapa, con los bordes soldados del lado
correspondiente del mamparo. Se comienza por sol-
dar las chapas, aplanando después el conjunto, para
reducir las protuberancias debidas a la soldadura,
colocándolas sobre un mármol. Después se forman
los bucles que constituyen los montantes, en una má-
quina de doblar chapas sobre una matriz especial, y,
por último, se procede a la soldadura de los dos
cantos del refuerzo, por la cara posterior del refuer-
zo. Se suele introducir después una pasta especial
forzada entre las superficies que forman el montan-
te, a fin de evitar las oxidaciones interiores. Por úl-
timo, se coloca el mamparo en un panel especial.
se le lija y se le pinta convenientemente.

La construcción del casco se lleva a cabo divien-
do éste en trozos de unas veintitantas toneladas de
peso máximo. Se hace el trazado del despiece de las
chapas, y una vez curvadas éstas, se colocan sobre
matrices especiales a tamaño natural, como es lógi-
co, colocadas en un extremo de la grada. Estas ma-
trices están construidas de plantillas de acero reves-
tidas de hormigón, con las formas de la parte del
casco de que se trate. Las cuadernas son ensam-
bladas por medio de plantillas colocadas en la pro-
ximidad de las matrices y montanadas después, mer-
ced también a plantillas de madera, que las conectan
con la quilla vertical. Los mamparos que anterior-
mente han sido construídos, se montan entonces y
sobre éstos se sueldan las chapas del forro. Por
último, se montan, dando la vuelta, las chapas que
constituyen la cubierta.

Cada uno de los elementos que constituyen el
casco son girados hasta su posición normal y trans-
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portados encima de los carros de lanzamiento, que
se emplean en el Astillero antes aludido, para hacer
las botaduras en sentido transversal.

En el artículo de referencia se insertan curiosos
dibujos esquemáticos de los aparatos destinados a
manejar las partes del casco, sin producir en ellas
deformación. Aparatos éstos muy parecidos a los
balancines empleados en la fundición para dar la
vuelta a las cajas de los moldes, que son conocidos
de nuestros lectores.

También se inserta en el artículo aludido una
disposición esquemática de las gradas de construc-
ción, en donde pueden verse las posiciones relati-
vas de las matrices de montura parcial y las gra-
das, por decirlo así, de montura general. Igualmente
se publican cuatro interesantes fotografías, una de
las cuales representa la operación de volver el extre-
mo de proa del buque en construcción.

El artículo que glosamos es de gran interés dadas
las circunstancias actuales de la construcción naval,
que permiten la repetición de bastantes unidades
del mismo tipo, y por ello aconsejamos a nuestros
lectores su lectura, sobre todo en el caso de que
tengan interés en alguna construcción de buques de
pequeño tamaño de un tipo repetido en bastantes
unidades.

AISLAMIENTOS DE (JA-MARAS FRIGORIFICAS A
BORDO, por el Dr. Ing. O. Prinzing (Zeitschrift des
V. D. 1., 21 febrero 1942).

El cálculo de la capacidad y del peso de una ins-
talación frigorífica se basa en la cantidad de calor
necesaria a sustraer, que a su vez depende de la
transmisión de calórico a través de los mamparos
o costados, cubiertas o pisos. Por lo tanto, se debe
Procurar un aislamiento conveniente, tanto por los
costados como por las cubiertas, etc.

La cantidad de calórico que es necesario extraer
de una cámara frigorífica para mantenerla a una
temperatura determinada, puede expresarse por la
fórmula

Q = k F (t, - t,)

en donde: Q es la cantidad de calor que entra en la
cámara frigorífica en cal/h.; le es el coeficiente de
transmisión de calor a través de mamparos, cubier-
tas, etc., en cal/míhC. ; F es la suma de la superficie
de los mamparos, cubiertas, pisos, etc., en m 2 , y t, Y
t2 las temperaturas exteriores e interiores de la cá-
niara,

El coeficiente k de transmisión depende natural-
mente del aislamiento térmico de las paredes de las
cámaras; como valor medio puede tomarse k 0,35.
o bien 0,40 cal/m 2h0C, lo cual representa una trans-
misión de unas 10 calorías por m. 2 por hora para
los locales habitados, o bien unas 15 cal/m 2/h. para
cámaras refrigeradas. Los valores resultantes de la
fórmula anterior deberán ser incrementados en un
10 por 100 como seguridad.

Para el cálculo del espesor del revestimiento se
puede usar la fórmula siguiente:

1
k =

1	 1
—+-----+-

En donde a, y a 2 representan los coeficientes de
transmisión del aire a las paredes en cal/m2hoC;

es el espesor del aislamiento en metros y d. es
el coeficiente de transmisión del aislante en calo-
rías/mh°C.

Los valores de a se encuentran alrededor de
3,0 cal/m2h0C cuando los gases o aire circundante
están casi en reposo. Los valores de ,. dependen
naturalmente de la clase de material aislante, en el
cual influyen muy notablemente la densidad y, so-
bre todo, la porosidad del material.

Para juzgar de las cualidades de un aislante se
puede usar la siguiente regla: El coeficiente de
transmisión es tanto más pequeño cuanto menor es
la densidad, más grande es el volumen de los po-
ros y más pequeño es el tamaño de los mismos.

Los materiales aislantes empleados en construc-
ción naval son principalmente fabricados a base de
corcho, turba o comprimidos artificiales, como, por
ejemplo: aserrín de corcho, borra de lana, chapas
de carbón vegetal, o bien aislantes de capa de aire,
tales como el A]fol.

El corcho, debido a su plasticidad y, sobre todo,
a su enorme resistencia contra la humedad, es em-
pleado profusamente, tanto en Alemania como en
el extranjero; en este primer país y con miras au-
tárquicas, se han llegado a producir en el mercado
algunos productos conocidos con el nombre de Ipor-
ka, Iporit, que hasta ahora no han tenido un em-
pleo demasiado vulgarizado. Los productos deriva-
dos de la turba se suelen presentar en forma de
comprimidos, de los cuales es uno de los más cono-
cidos el Torfoleum. De este último producto y de
comprimidos de corcho, publica el artículo de refe-
rencia un cuadro de características en el que se dan
los distintos coeficientes \ en función de la densidad
y de las temperaturas.

Los productos provinentes de aglomerados, como
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la borra, el aserrín de corcho, etc., se usan mucho
en el extranjero, pero tienen poca aceptación en Ale-
mania; estos productos son de difícil aplicación en
construcción naval, debido a las vibraciones y sacu-
dimientos del casco.

Los aislamientos a base de cámara de aire son
muy empleados desde hace unos quince años, y co-
nocidos por el nombre de Aif ol. Se trata de produc-
tos laminados, principalmente de aluminio, de es-
tructura foliácea, con espesores de 0,015 mm. a
a 0,005 mm., entre cuyas hojas se encuentran ca-
pas de aire. En el artículo que se glosa se publica
un gráfico que da los valores de k en función del
número de hojas para un espesor de 100 mm. de
revestimiento y una diferencia de temperatura de
201 . Los valores obtenidos y anotados en el gráfico
dicho son incomparablemente más bajos que los co-
rrespondientes a los aislantes a base de corcho o
de turbas.

El cálculo del coeficiente de transmisión total pue-
de hacerse por la fórmula siguiente, en el caso del
empleo de aislante a base de capa de aire:

	

=	 .) X/, + XXH

en donde ?A son los valores del coeficiente de trans-
misión del Alfol; ? son los valores del coeficiente
de transmisión de la pared que mantiene el Alfol, y
x es el tanto por ciento de superficie radiante de uno
y otro material. Un ejemplo sencillo conduce a valo-
res de XB muy pequeños. El autor preconiza, des.
de el punto de vista del coeficiente de transmisión,
el empleo del Alfol o similares.

Se inserta después en el artículo a que hacemos
referencia, un cuadro comparativo de las distintas
características de los aislantes tipo Alfol, en fun-
ción del espesor del revestimiento, y de los mis-
mos valores para otros materiales aislantes, cor-
cho comprimido y Torfoleum.

Casi todos los materiales aislantes conocidos son
combustibles, por lo que proporcionan un peligro
constante de incendio. Así, a pesar de los prepara-
dos especiales, arden con suma facilidad los pro-
ductos del corcho, turba, lana y otros. El Alfol, en
cambio, es completamente incombustible y no sufre
ninguna alteración hasta que es sometido a una
temperatura superior a los 650 1, punto de fusión
del aluminio, y entonces se funde sin arder. En el
artículo de referencia se inserta, por último, una
tabla comparativa de los puntos de inflamabilidad y
de autocombustión de distintos productos calorí-
fugos.

TEORÍA DEL BUQUE

APARATO PARA DETERMINAR LOS ESTADOS DE
ESTABILIDAD INICIAL DE LOS BARCOS DU-
RANTU, LA ESTIBA Y DESESTIBA, por el Dr. Ing.
H. TecheL (Wcvft .Rccderei Hafen, 1 de febrero 19413

El método explicado en la misma Revista de re-
ferencia, glosado en este mismo número de INGE-

NIERtA NAVAL y debido a la pluma del Ingeniero di-
plomado E. Klindwort, sirve de base al autor para
describir un aparato calculador que puede dar di-
rectamente el valor de r - a de un buque en esta-
do de carga cualquiera, cuando se conoce el peso de
esta carga y la posición de su centro de gravedad.

El autor considera el par estabilizador del bu-
que una vez cargado o descargado, igual al par es-
tabilizador antiguo, aumentado o disminuido en un
momento originado por el peso que se le ha aña-
dido y la reacción de la flotabilidad de la rebanada
de inmersión. Esta estabilidad depende naturalmen-
te de la posición sobre el centro de gravedad de la
carga, de lo que el autor llama "metacentro de la
rebanada" o bien "metacentro diferencial", que tie-
ne la propiedad de que el producto de esta magnitud
por el peso, se conserva constante, mientras que
el r a del buque varía inversamente proporcional
al desplazamiento.

Si M'K es la altura de este metacentro diferencial
sobre la quilla, F'K es la altura del centro de gra-
vedad del peso de la carga sobre la quilla, y M'F'
es la altura del metacentro diferencial sobre el cen-
tro de gravedad del peso, se verifica:

M' K = K F' + M' F'

siendo además 2W'F' = -----, o sea a la relación
Av

entre los incrementos del momento de inercia de la
flotación y el del volumen de carena, que es prác-
ticamente igual al peso añadido o quitado.

En estas circunstancias, si r' - a' és la altura
del nuevo metacentro sobre el nuevo centro de gra-
vedad deseado, r - a es este mismo valor en las
condiciones anteriores a la carga; P es el desplaza-
miento inicial; p es el peso cargado o descargado,
y d es la altura del metacentro de la rebanada o
metacentro diferencial, sobre el centro de gravedad
del peso estibado o desestibado, se tiene:

p(r a)±pd
- a' = --

P+p

El producto p d tiene signo positivo cuando el cen-
tro de gravedad de la carga se encuentra por de-
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bajo del metacentro y debe tener signo menos en
caso contrario.

El aparato a que se hace referencia está destina-
do a suministrar rápidamente las alturas del "me-
tacentro diferencial" sobre la quilla, y conociendo

r. i

la altura del centro de gravedad del peso estibado,
se puede determinar por diferencia, el valor da d,
con lo cual, aplicando la fórmula anterior, se ob-
tiene con rapidez €1 valor de la estabilidad inicial
deseada.

El esquema del aparato se representa en la fi-
gura 1.

En el carrete A se tallan en coordenadas polares
las alturas del metacentro de la rebanada sobre la
quilla, en función de los desplazamientos finales des-
pués de la carga o descarga, y para un desplaza-
miento inicial dado.

El bastidor de la derecha de la figura puede des-
lizarse sobre la guía B en sentido paralelo al eje
del carrete A,, y sobre la escala del índice O se pue-
den marcar los desplazamientos iniciales. En la es-
cala E se marcan las alturas del metacentro dife-
rencial que se desean obtener.

El manejo del aparato es el siguiente: Se gira el
botón del carrete A hasta que el índice correspon-
diente marque el desplazamiento final; se mueve el
bastidor de la derecha de: la figura, hasta que el ín-
dice C marque sobre la escala correspondiente el.
desplazamiento inicial. El índice E dará directamen-
te la altura del metacentro diferencial sobre la qui-
lla, que se desea. Supongamos, por ejemplo, un bu-
que de 8,000 toneladas de desplazamiento que tiene
Un r - a	 0,45 metros; se debe calcular el nueva
Valor de r a cuando se cargan 500 toneladas
Con un centro de gravedad situado a 5,2 metros so-
bre la quilla. Girando el botón hasta que el índice
Inarque el desplazamiento 8.500 toneladas, se mue-
ve el bastidor hasta que el índice O marque 800 to-

neladas; el índice E marcará, por ejemplo, 6,1 me-
tros. Con esto, la nueva estabilidad inicial será:

8.000 . 0,45 + (6,1-5,2) . 500
- a'	

8.000 +500

4.050 = 0,48 m.
8.500

Este método puede ser aplicado con comodidad
por el personal de a bordo encargado de la estiba
y desestiba.

El aparato puede ser construido de madera o de
metal.

N. de la R.—Como el articulo Original está expresado en
forma un poco oscura, creemos interesante para nuestros
lectores las siguientes aclaraciones:

Sobre la figura 2 puede verse Jo que el autor llama "me-
tacentro de rebanada". La rebanada inclinada, isocarena
de la recta inicial, tiene sin embargo su centro de carena
desplazado hacia la derecha, en el caso de que los costa-
dos del buque tiendan a abrir, o hacia la izquierda en el
eso de que estos costados tiendan a cerrar. En el primer
caso el punto M' se encontrará por encima del punto F°

y en el segundo caso podrá estar por debajo. Los valores
de A 1 serán también positivos o negativos en cada uno
de los casos indicados, puesto que al abrir el costado del
buque, el momento do inercia en la flotación aumenta, y
disminuye si los costados tienden a cerrar. Como se su-
pone la rebanada de muy poca altura, e] centro de carena

F. 2'

se confundo prácticamente con la flotación, y entonces pue-
de escribirse la ecuación de los momentos adrizadores como
sigue:

(-' + P) (7" - (u') son O - P (r - a) son o ± p d sen O

de donde se deduce la fórmula empleada poi el autor.
En esta fórmula todo es conocido menos d que puede

obtenerse por diferencia entre la altura del metacentro
dado por el aparato y la altura del centro de gravedad de
la. carga.
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LA ESTABILIDAD EN EL SERVICIO A BORDO, por
el Ing. diplomado E. Klindwort. (Werft Rccdcri Ha-
len, 1 de febrero de 1941.)

La estabilidad que tiene un buque en los distintos
estados de carga debe ser conocida perfectamente
por el personal de a bordo, encargado de la estiba
y desestiba de las mercancías.

Conocida la estabilidad del buque en una condi-
ción cualquiera (por ejemplo la condición en ros-
ca) se puede calcular la variación del valor de
r a cuando se le añade a la carga del buque o
se le sustrae un peso conocido con un centro de
gravedad situado a una altura sobre la quilla, tam-
bién determinada. La determinación de la nueva al-
tura metacéntrica sobre el nuevo centro de grave-
dad es, sin embargo, objeto de cálculos laboriosos si
se ha de hacer directamente, o todo lo más valién-
dose de los poco detallados diagramas de curvas hi-
drostáticas que suelen acompañarse a los planos de
entrega del buque. Es, pues, conveniente disponer de
algún método, preferiblemente gráfico, para calcular
de una manera directa la disminución o aumento
de r - a debido a una carga o a una descarga co-
nocida.

El autor desarrolla un método sencillo de cálculo
gráfico, que da directamente el valor de r - a
apetecido. Para ello establece la ecuación de mo-
mentos, por la cual puede calcular la nueva altura
del centro de gravedad con relación a la quilla, y
dibuja la curva de variación de la altura metacén-
trica en función del desplazamiento. Representando
gráficamente la variación de las alturas del centro
de gravedad antes calculado y teniendo en cuenta
la altura metacéntrica correspondiente al nuevo des-
plazamiento con la carga aumentada o quitada, pue-
de obtener por diferencia el nuevo valor de r - a
buscado.

Este procedimiento se hace cómoda y direetanien-
te con ayuda de un abaco que se inserta en el ar-
tículo de referencia, del cual hacemos gracia a nues-
tras lectores dado el empleo restringido del mismo.

El procedimiento es ingenioso y práctico, pudien-
do ser útil sobre todo para servicio de buques cos-
teros.

MAQUINAS Y TUR-

BINAS DE VAPOR

MAQUINA AUXILIAR TIPO "DRYSDALE TERMAL'
CON DOS DISTRIBUIDORES. (Boletín Técnico del
Bureaa Veritas enero 1942.)

Se acaba de construir en Francia un buque de
carga de 4.700 Tons. cuyas máquinas auxiliares pre-
sentar' algunas disposiciones interesantes. Enti e

ellas, la más importante es la que se refiere a la
patente arriba citada en el epígrafe e introducida
recientemente en Francia.

La principal carecterística de este tipo de ma-
quina,n consiste en la disposición de dos distribui-
dores distintos para cada fase, uno para la ad-
misión y otro para la descarga de vapor. Los dis-
tribuidores se colocan lateralmente al eje cigüeñal,
con lo cual las máquinas (que son monocilindricas)
pueden tener menos longitud que las de tipo Co-
rriente. Las guitarras del cigüeñal tienen forma
circular y constituyen las excéntricas que mandan
los distribuidores; la máquina es de cárter cerrado
y de lubricación forzada.

Las ventajas de orden térmico del empleo de los
dos distribuidores son las siguientes:

a) El flujo de vapor tiene siempre el mismo sen-
tido, con lo cual los efectos de paredes quedan muy
disminuidos.

b) La distribución puede hacerse sin cortapisa
alguna, como sucede cuando se emplea un único dis-
tribuidor, llegando a obtener la compresión que se
desee en ambas regiones. En un diagrama .sinusoi-
dat que se inserta en el articulo de referencia puede
verse con toda claridad esta ventaja.

e) Debido a una mejor distribución, el par mo-
tor es mucho más constante y no existen los cho-
ques ni las vibraciones que hay por regla general
en las máquinas monocilíndricas.

En el artículo citado en el epígrafe se insertan,
además de los diagramas ya citados, dos fotografías
de la máquina en cuestión y un plano de la sección
del cilindro motor y de los distribuidores.

MOTORES

CROMADO DE CAMISAS DE CILINDRO, por H. Van
der Horst. (Meter Ship., septiembre de 1941.)

El artículo a que aludimos, original del inventor
y propietario de la patente conocida mundialmente
para cromado de cilindros, es un extracto de un tra-
bajo presentado en la reunión de la Sociedad Ame-
ricana de Ingenieros de Máquinas.

En él se empieza analizando las causas de des-
gaste de las camisas que son, como es sabido, prin-
cipalmente debidas a la corrosión, al efecto de raza-
miento de los aros y al efecto oxidante del agua pro-
vinente de la combustión y del combustible. El efec-
to del azufre no tiene demasiada importancia cuan-
do el tanto por ciento contenido en el combustible
no pasa del 2 por 100; pero cuando se trata de com-
bustibles mucho más ricos en azufre y sobre todo
con un alto porcentaje de residuos Conradson, los
efectos son ya bastante apreciables, sobre todo cuan-
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do se emplea combustible de baja calidad o aceite
de calderas.

Se comparan después ]os desgastes término me-
dio, medidos en camisas ordinarias y en camisas
cromadas, haciendo resaltar la mucho menor cuan-
tía de los segundos.

Por último, se explican las particularidades del
cromado de las camisas, especialmente en las de
los motores de dos tiempos y en los lugares próxi-
mos a las lumbreras de barrido y de exhaustación.

SISTEMA DE BARRIBO Y SORREALIMENTACION
EN LOS MOTORES KICHARDSONS-WFSTGARTH.
(Motor Ship, septiembre de 1941.)

La Revista más arriba indicada publica un artícu-
lo muy interesante en el cual se describen las par-
ticularidades del sistema de barrido y de sobrecar-
ga de los motores R. W. Como decirnos, este ar-
ticulo es especialmente interesante, habida cuenta
de la poca literatura que se publica sobre el barri-
do en motores de dos tiempos de marcas acredi-
tadas, debido al secreto con que se guardan las ex-
periencias llevadas a cabo por las diferentes Ca-
sas constructoras sobre esta fase del ciclo de dos
tiempos, que es la base del rendimiento térmico,
Y por lo tanto, de la aceptación comercial de cada
tipo.

El sistema de barrido R. W. consiste, en esquema,
en una fila de lumbreras de exhaustación y dos filas
de lumbreras de barrido. De estas últimas, la infe-
rior está mandada solamente por los aros del pis-
tón motor, pero la superior está controlada por
Un mecanismo de camon y taquete por medio de
Un eje especial de servicio. Así se consigue que des-
cubiertas estas lumbreras superiores antes que las
de exhaustación, los gases no se precipiten a la tu-
bería de barrido, y que una vez la presión reinante
en el cilindro haya descendido por debajo de la
Presión de barrido, por la apertura de la válvula se
Precipite el aire en el cilindro motor, entrando has-
ta algún tiempo después de haberse cerrado las lum-
breras de exhaustación, con lo cual se produce en
el Cilindro una sobrecarga considerable.

Las lumbreras de la fila inferior de barrido tienen
dirección radial, las centrales, inclinadas las extre-
mas, en sección horizontal, mientras que en sección
vertical presentan una muy marcada inclinación ha-
cia arriba. Por esto, durante la fase propiamente
dicha de barrido, se produÇe una columna de aire
ascendente por la cara de barrido de la camisa Y
otra descendente por la cara de exhaustación, Con-
trariamente, las lumbreras superiores o de sobre-
barrido tienen, en sección horizontal, dirección casi
tangencial y en sección vertical un poco menos in-

clinada que las lumbreras inferiores; merced a esto,
en la fase de sobrecarga, se produce un torbellino
ascendente único, que favorece la combustión.

El artículo que se glosa se refiere exclusivamen-
te a los motores R. W. de dos tiempos y de doble

efecto, y publica interesantes esquemas del barrido,
de la camisa principal y fotografías de ésta y del
cilindro principal de trabajo, montado en una pieza.

A fin de estudiar el efecto de los torbellinos y de
las corrientes ascendentes y descendentes en la pri-
mera fase del barrido, se han llevado a cabo intere-
santes experiencias en cilindros de cristal, con tiras
de seda colocadas convenientemente y cuya direc-
ción al producir el barrido artificial en la forma
ordinaria, han indicado claramente la agudeza de
los ángulos que forman las corrientes ascendentes
y descendentes con la vertical. Un fenómeno muy
notable que se ha observado, ha sido que el ángulo
a que aludimos alcanza su valor mínimo en el mo-
mento de la apertura de la lumbrera inferior, para
hacerse mayor cuando la lumbrera se encuentra
abierta del todo. El barrido resulta estable durante
toda la fase. Para favorecer la exhaustación, se
disponen en el colector principal y en cada cilindro
motor, unas piezas en forma de guías, con sección
de tobera convergente e inclinadas dulcemente en el'
sentido de la dirección de los gases; estas guías
tienen por objeto favorecer el efecto dinámico de los
gases (efecto Kadenacy), disminuyendo así la pre-
sión de, barrido. Otra particularidad muy notable
en la exhaustación consiste en un ensanchamiento
del colector principal, a manera de depósito de aire,
colocado en el extremo opuesto de la golilla de des-
carga, que tiene por objeto servir de colchón y amor-
tiguar los efectos de las vibraciones gaseosas den-
tro de la tubería de exhaustación. En el artículo a
que aludimos y que recomendamos a nuestros lec-
tores como interesante, se publican los diagramas
área-grados de apertura de las lumbreras y el dia-
grama cíclico de distribución, amén de los esque-
mas y fotografías ya indicados.

METALURGIA

EL BRONCE Al. ALU)HNIO. (Shipb2¿ibding and hipp-
ng Record, 12 febrero 1942.)

En una comunicación presentada al Instituto de
Ingenieros y Constructores Navales de Escocia, el
doctor Beeching presenta detalladamente los resul-
tados de experiencias hechas con bronce al alumi-
nio, que muestran una clara superioridad con rela-
ción a la resistencia contra la erosión, en compara-
ción con otras aleaciones probadas, incluso con bron-
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ces sancionados por la práctica, tales como el bron-
ce manganeso o el latón de alta tensión. Esta
cualidad del bronce al aluminio le hace especial-
mente idóneo para la construcción de hélices de gran
número de revoluciones por minuto.

La técnica de laboratorio seguida en las investi-
gaciones descritas consistió en producir golpes de
ariete hidráulico sobre pequeñas probetas, someti-
das a vibraciones, mientras estaban sumergidas en
agua. Estos golpes de ariete fueron de relativa poca
amplitud, pero de alta frecuencia, a fin de generar
las necesarias velocidades y aceleraciones.

Conforme indica el autor, la correlación con ex-
perimentos hechos con piezas de tamaño natural es
extraordinariamente difícil, habida cuenta del coste
y de la práctica imposibilidad de realizar pruebas
fehacientes. Además, en la práctica, las informa-
ciones de que usualmente se dispone son tan ine-
xactas que no permiten la consecución de resulta-
dos dignos de garantía.

El mayor reparo que puede ponerse en las expe-
riencias descritas y llevadas a cabo, está en la rela-
tiva debilidad de los golpes de ariete, que pudieran
conducir a errores de comparación, cuando en la
práctica se encuentren los materiales sometidos a
esfuerzos mucho más considerables.

A igualdad de caída de tensión, el circuito de alu-
minio permite realizar una economía en peso de
51,5 por 100 con relación al cobre. Si se trata de
cables suspendidos, la resistencia a la ruptura di-
vidida por la densidad, considerada como 100 en el
caso de cobre estirado, resulta para el aluminio com-
prendida entre 110 y 168.

En el caso de tensiones eléctricas elevadas se de-
ben fijar los diámetros de los conductores, en el
caso del cobre, no sólo por la caída de tensiónad-
misible, sino también por la pérdida que puede ad-
mitirse por efluvios (efecto de corona). El aluminio
presenta en este caso, como una aleación ligera,
mejor utilización. En efecto: si se estudia un cable
aislado, la ruptura dialéctrica del aislamiento se ex-
plica por un mecanismo análogo. Cuando el campo
eléctrico (gradiente del potencial) sobrepasa en las
proximidades del conductor un valor característico
para el aislante utilizado, se producen efluvios que
llevan consigo el deterioro del dialéctrico y por la
extensión del defecto, el cebado de un arco, con
la destrucción del cable, si los órganos de protec-
ción no obran a tiempo. La expresión del campo
eléctrico máximo en un cable de sección circular es:

V

R, log
R.

ELECTRICIDAD

EL EMPLEO DEL ALUllNIO EN LAS CANALIZA-
CLONES ELCTRICAS, por André de Baus. (Boletín
Técnico del Bureau Ventas, enero 1942.)

El empleo del aluminio como producto de susti-
tución del cobre ha experimentado una rápida ex-
tensión en el establecimiento de canalizaciones des-
nudas, cuando se trata de líneas aéreas o de barras
de unión, como consecuencia de sus propiedades me-
cánicas y eléctricas. Tampoco es una cosa nueva su
uso en canalizaciones aisladas y es de esperar que
se adopte cada día con mayor extensión, dadas las
dificultades de aprovisionamiento de cobre, en toda
clase de canalizaciones eléctricas, incluyendo las de
los buques.

Las principales características físicas y mecáni-
cas de los diferentes metales se muestran compara-
tivamente en un cuadro que se inserta en el artícu-
lo a que hacemos referencia, pudiendo resumir las
propiedades más notables como sigue: Si se ex-
presa por 100 las cualidades del cobre, tomadas co-
mo módulo de comparación, la conductibilidad eléc-
trica del aluminio es de 62,5; la sección de igual
resistividad del aluminio estirado es de 160; el diá-
metro relativo de 127, y el peso relativo de 48,5.

siendo V la tensión entre el conductor y la protec-
ción; Rt el radio del conductor y R el radio interior
del revestimiento. Resulta de interés el escoger los
diámetros suficientemente grandes para reducir el
espesor del aislante, y de ahí la ventaja del aluminio
bien para utilizar mejor un dialéctrico o bien para
obtener un dialéctrico determinado con una protec-
ción menor.

Para transmisión de las corrientes de alta fre-
cuencia o de corrientes intensas a baja frecuencia,
el fenómeno de concentración de la corriente en la
superficie obliga a aumentar el diámetro de los con-
ductores para reducir las pérdidas de la energía. El
aluminio servirá también para constituir la sección
global de un tubo con alma de cobre.

La aplicación del aluminio en los cables telefó-
nicos es más difícil. El mantenimiento de la capa-
cidad obliga, a causa del acrecentamiento de super-
ficie, a aislar los circuitos próximos, y los diáme-
tros para el aluminio, mayores aproximadamente en
un 30 por 100 que en el cobre, hacen prohibitivo el
uso de cables en gran número de conductores.

La resistencia del aluminio a los agentes exterio-
res es menor que la del cobre en cuanto al agua de
mar y a atmósferas salinas se refiere, pero resiste
mejor a los ácidos y a los productos sulfurados, pro-
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vinerites del caucho sintético y de otros revestimien-
tos modernos que reemplazan al caucho común. La
adición de magnesio mejoia la resistencia del alu-
minio al agua de mar, cosa que también puede ha-
cerse por medio de pinfuras y revestimientos apro-
piados.

Desde el punto de vista industrial, el empleo del
aluminio en los cables eléctricos presenta algunos
problemas nuevos, como el de la soldadura y otros,
que pueden resolverse y se están resolviendo en la
actualidad con éxito satisfactorio.

LA CORRIENTE ALTERNA A BORDO DE LOS BU-
QUES 11ERCANTES, por el Ing. diplomado B. Bleic-
ken. (.Schiffbau, 15 de febrero de 1942.)

Hasta ci presente día se usa casi exclusivamente
a bordo la corriente continua para alimentar la red
de luz y fuerza de los buques, sin que se haya ge-
neralizado el uso de ]a corriente alterna, que ha
sido instalada solamente en un reducido número de
barcos que se encuentran hasta ahora en servicio.

Las primeras instalaciones de servicio terrestre
que se construyeron en el mundo fueron de corrien-
te continua también, pero ha sido poco a poco aban-
donado este sistema de energía para adoptar la for-
ma alternativa de la corriente, cuyas ventajas, des-
de el punto de vista económico e industrial, son
evidentes.

El autor se pregunta por qué esta misma susti-
tución no se ha hecho a bordo de los buques, en-
contrando la principal razón en ci mayor peligro
para el personal y para el pasaje, toda vez que los
efectos de la corriente alterna sobre el cuerpo hu-
mano son más perjudiciales que los de la corriente
continua. Sin embargo, este mayor peligro, es más
bien ilusorio que real. Las probabilidades de acci-
dente por contacto con conductores y con máquinas
son en forriente alterna más remotas que en co-
rriente continua.

Se comparan después en el artículo de referencia
ambas clases de corriente desde diversos puntos de
vista, tales como características técnicas de funcio-
namiento y de arranque de los motores eléctricos,
precio de coste de los generadores, precio de coste
de los motores, cantidad de cobre necesario, etc. De
esta comparación se deducen las ventajas e incon-
venientes de la corriente alterno a bordo, cuyo re-
sumen es lo más interesante para nuestros lectores
del artículo aludido.

VENTAJAS DE LA CORRIENTE ALTERNA

1. Posibilidad de mayores tensiones, y por lo
tanto, menos necesidad de grandes cantidades de
cobre.

2." Ninguna extracorriente, y por lo tanto, me-
nor peligro de incendios.

3. Construcción sencilla de los generadores y de
los motores.

4? Evitación de los difíciles aprovisionamientos
de micas.

5? Mayor velocidad de giro en las máquinas, y
por lo tanto, menor peso.

6." Precio más económico de la maquinaria e
instalación.

7? Mayor facilidad de aprovisionamiento respec-
to al material.

8? Mayor resistencia del material, aun en el caso
de que se maneje descuidadamente o por personal
poco idóneo. Mayor resistencia contra calentamien-
tos y avenas.

9." Menores posibilidades de electrocutación para
el personal, por ser más difícil tener un contacto
con un conductor o con una máquina.

10. Seguridad contra explosiones.
11. Facilidad de recambios.
12. Mayor rigidez.
13. La corriente alterna no tiene ninguna in-

fluencia sobre el compás magnético.
14. No hay ninguna posibilidad de averías por

chispas.
Las desventajas que pueden aducirse a la ccrrien-

te alterna, son únicamente las siguientes:
1." Mayor efecto nocivo sobre el cuerpo humano

que la corriente continua.
2." Menor facilidad para la regulación y aco-

plamiento de los generadores y para la regulación:
y cambio de velocidad de giro de los motores.

Por todas estas consideraciones el autor estima-
preferible la adopción sistemática de la corriente
alterna a bordo de los buques, que ya ha empezado
a hacerse, aunque lentamente, por algunas Casas
navieras, como, por ejemplo, la Hamburg Arnerik&
Linie.

LOS MATERIALES TERMOPLASTICOS EN LA IN-
DUSTRIA DE LOS CABLES ELECTRICOS. (BolO-
tin. Técn ico del Burcau Veriles, enero 1942.

Los estudios y las experiencias llevadas a cabo
en la industria química desde hace unos quince atios
han conseguido la creación de muchos productos sin-
téticos de polimeración, cuya materia prima es el
carburo de calcio y que se conocen por los nom-
bres de materias plásticas.

Existen algunos, como los cauchos sintéticos (lla-
mados Buma, Perbuman, Thiocol, etc.) y otros, que
no tienen necesidad de sufrir vulcanización, y que
son llamados resinas sintéticas. Algunos de estos
productos son utilizados en la construcción de ca-
bles eléctricos.

Los productos vulcanizados pueden sufrir defor-
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maciones plásticas, lo mismo que los cauchos natu-
rales. De ellos, solamente la Buma ha sido emplea-
da como aislante. Presenta una resistencia a la ro-
tura alrededor de 50 kgs/cm2 y un alargamiento
de 250 por 100. Las mezclas a base de Buma se
pueden usar en los casos en los cuales puede tam-
bién emplearse el caucho como aislante de conduc-
ciones eléctricas. Otros productos también poline-
rados se pueden emplear en conducciones flexibles,
como mando de máquinas herramientas, etc.

Los productos no vulcanizados o resinas sintéti-
cas contienen una parte de materias plásticas o ter-
mo plásticas, y de otra parte materias duras, cuyo
tipo es la bakelita. Las primeras son particularmen-
te aptas para ser utilizadas en la industria de ca-
bles, bien como aislantes o bien como revestimientos.
Son producidas en la industria en forma de una ma-
teria análoga al caucho bruto. El material más im-
portante lo constituyen los cloruros de vinilo (lla-
mados en Alemania, Igelita), los cuales, mezclados
con materias plastificantes apropiadas, pueden ser
depositados en forma de revestimiento o de tubo
continuo sobre las ánimas metálicas de los cables; la
temperatura de depositación es alrededor de 170 a
200'.

De una manera general la ventaja de las materias
plásticas reside en la simplicidad de su puesta en
obra. Una vez recubierto el hilo metálico puede mon-
tarse el cable sin operación posterior; también es-
tas materias presentan una buena resistencia al
aceite y al ozono y son prácticamente incombusti-
bles. Los inconvenientes de las materias termoplás-
ticas se derivan principalmente de su falta de re-
sistencia a las temperaturas extremas. Con tempe-
raturas inferiores a - 10 C se hacen duras y que-
bradizas, y con más de 60° C se reblandecen. Se
puede paliar en parte este último inconveniente por
variación de la proporción de las materias plasti-
ficantes, pero las cualidades del dialéctrico quedan
netamente disminuídas.

Otros productos, como el Oppanol y el Plexium,
tienen también propiedades interesantes; el uno con-
serva todas sus características de flexibilidad a ba-
jas temperaturas, hasta -40* C; El otro resiste
mejor el calor y sobre todo al aceite y al Ozono.
Constituyen excelentes plastificantes para las mez-
clas vulcanizadas a base de caucho sintético.

MISCELANEO

AUXILIARES DIVERSAS. LAS BOMBAS DEL CAS-
CO. (Boletín, Técnico del Bnreau Verita,, enero 1942.)

Las bombas de servicio del buque tienen que tra-
bajar en diversas condiciones según el servicio que
presten. Mientras que unas se encuentran colocadas

muy por debajo de la flotación, su aspiración no
presenta dificultades y su construcción se asemeja
a las bombas empleadas en servicios terrestres; las
otras deben aspirar de compartimientos alejados,
de la sentina o de 1-a mar, estando colocadas a bas-
tante altura sobre la flotación.

Las primeras no presentan dificultades de cons-
trucción. La bomba se encuentra naturalmente lle-
na de agua y puede empezar a descargar tan pron-
to comience el giro, sin necesidad de llegar a su
velocidad normal. Desde el punto de vista construc-
tivo, las bombas marinas presentan las carac eri-
ticas generales siguientes:

Empacho reducido, obtenido generalmente por la
disposición vertical, que consiste en colocar el mo
tor eléctrico encima de la bomba, directamente aco-
plada a la misma.

Facilidad de desmontaje y entretenimiento, que
resulta como consecuencia del seccionaniiento del
cuerpo de la bomba, según un plano que contiene al
eje de rotación. Las tubuladuras de aspiración y
descarga se encuentran en la parte trasera del cuer-
po de bomba y una vez desmontado el medio cuer-
po anterior el rotor aparece entero y puede ser des-
montado a su vez.

El auto-cebado es indispensable en ciertos casos
en los cuales la bomba debe aspirar de comparti-
mientos muy lejanos. Ciertas bombas son auto-
cebadas por esencia, como sucede con las bombas de
pistones y las de tipo volumétricas, pero su empleo
es cada vez menor a bordo, debido a su mucho peso,
mucho empacho y a sus dificultades de orden me-
cánico.

Para que las bombas centrífugas puedan cebar-
se, se necesita que los conductos de aspiración y la
misma bomba estén llenos anteriormente de agua.
Para obtener estos resultados, en servicios terres-
tres y algunas veces a bordo, se hace uso de vál-
vulas de pie, pero su empleo presenta en construc-
ción naval muchos inconvenientes, que ncipal-
mente radican en las posibles fugas de la tubería
de aspiración y de la misma válvula. Por lo tanto,
es necesario dotar a las bombas centrifugas de un
dispositivo propio de autocebado. Este dispotitivo
puede ser un eyector alimentado por la misma bom-
ba, que aspira de un tanque auxiliar y descarga al
mismo tanque para recuperar el agua; una bomba
de pistón; una bomba rotativa de paletas excéntri-
cas, y una bomba de anillo de agua. El eyector ape-
nas se usa, debido a su bajísimo rendimiento. la
bomba de pistón presenta muchos inconvenientes de
índole mecánico; la bomba de paletas excéntricas
es delicada y se avería con mucha facilidad. La bom-
ba de anillos de agua es la empleada casi univer-
salmente como bomba de autocebado auxiliar.

En el caso de que el agua que se ha de aspirar
esté seguramente limpia, como sucede con las bom-
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bas de agua dulce, bombas sanitarias colocadas por
encima de la flotación, etc., puede atravesar sin pe-
ligro la bomba de anillo de agua. Consiste ésta en
una rueda con células en la cual se forma un anillo
líquido que obra en las mismas a la manera de pis-
tones y provoca la aspiración y descarga del aire
por aumento y disminución del volumen de las cá-
maras. La bomba de auto-cebado puede aspirar di-
rectamente del punto más alto de la tubería de as-
piración da la bomba principal y descargar en la
atmósfera, a través de un separador de flotador que
impida la salida del agua una vez verificado el ce-
bado. La bomba auxiliar se puede unir a la bomba
principal y girar sobre el mismo eje.

En el caso de que el agua al aspirar pueda con-
tener suciedades o materias extrañas, caso que ocu-
rre en las bombas de sentina y bombas de lastre,
por ejemplo, la bomba auxiliar de autocebado pue-
de aspirar de la tubería de aspiración a través de
un dispositivo flotador-válvula que corte la comuni-
cación cuando la bomba centrífuga principal esté ya
cebada.

Entre los diversos tipos de bomba autocebada, fi-
guran las bombas de sentina llamadas S. O. S., cuyo
motor eléctrico se encuentra recubierto por una
campana que impide que el agua penetre en el mis-
mo aun cuando el compartimiento en donde se en-
cuentra montada la bomba esté inundado.

Existe, además, un tipo de bomba especial que se
suele montar en algunos buques mercantes y que
tiene por objeto el doble servicio de aspiración de
sentina con una gran capacidad y poca presión de
descarga, y el de contra incendios, con poca capaci-
dad y mucha presión de descarga. Consiste esta
bomba en dos impulsores montados sobre el mismo
eje, el primero, de mayores secciones puede descar-
gar, o bien al segundo cuerpo en serie o bien a la
tubería general de descarga, según esté abierta o
cerrada una válvula auxiliar, con válvulas en retor-
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no para el segundo cuerpo. El movimiento de esta
válvula cambia el servicio, proporcionando a la bom-
ba la capacidad y las presiones de descargá antes
dichas. Sobre el mismo eje común a los dos rotores
principales se monta la bomba de autocebado.

BOMBAS DL AL1MLNTACJON DE CARRERA VA-
RIABLE. (Shipbe.ild.iaq aic.1 Shipping R€cord, 27 no-
viembre 141.)

La regulación manual de la cantidad de agua de
alimentación en las calderas, es generalmente difí-
cil, por lo cual en casi todas las instalaciones, se
montan reguladores de alimentación sobre la tube-
ría principal de agua a la caldera. Se ha instalado
recientemente en algunos buques un sistema de re-
gulación automático de poco coste y de buen resul-
tado, cuyo fundamento consiste en hacer variar, se-
gún las necesidades de la alimentación, la carrera
de las bombas empleadas en este servicio. Este sis-
tema se ha montado principalmente en América. En
los barcos en cuestión, las bombas tienen una ca-
pacidad normal de suministro de 17.300 lbs. por
hora a una presión de 530 lbs. por pulgada cuadra-
da; están movidas por un motor dé 20 HP, que gira
a una velocidad constante de 2.400 r. p. m., unido
a una reducci5n de engranajes que proporciona a
la bomba una velocidad de 225 r. p. m. Cada bomba
tiene tres pistones, cuya carrera varía desde cero
hasta cuatro pulgadas, y cuya regulación se hace
automáticamente, según el régimen de evaporación
de la caldera. En las pruebas de maniobrabilidad se
hicieron, durante una hora de tiempo, cambios de
régimen de alimentación desde 1.500 a 17.300 lbs.
por hora, con una variación máxima de nivel de
agua en los colectores de solamente una pulgada.
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EXITO DEPORTIVO DEL EQUI-
PO DE BALOMPIE DE LA ES-
CUELA ESPECIAL DE INGE-

NIEROS NAVALES

El equipo de balompié de la Escuela Especial de
Ingenieros Navales ha obtenido por segunda vez el
titulo de Campeón Universitario de Madrid, después
de reñidas pruebas, en las que han tomado parte
más de veinte equipos de . las distintas Facultade.
y Escualos Especiales. Durante el torneo, el equi-
po de nuestra Escuela ha demostrado su superio-
ridad neta sobre todos los competidores, exprcsa-
da en los resultados siguientes: En la prueba semi-
final venció a la-Facultad de Medicina por la enor-
me diferencia de 8-1 y en la final venció también a
la Facultad de Farmacia por 4-1 tantos.

Igualmente el equipo de fútbol de la Escuela Es-
pecial de Ingenieros Navales, ha conseguido el tí-
tulo de Campeón del Distrito Universitario de Ma-
drid, después de vencer a Ciudad Real y Cuenco.
Por esto el equipo de nuestra Escuela ha represen-
tado al Distrito Universitario de Madrid en los pri-
meros Juegos Universitarios Nacionales.

En este último Campeonato tuvo qui, enfrentarse
con.. equipos tan bien preparados y de tanto abolen
go corno los de los Distritos Universitarios de Za-
ragoza, de Valladolid y de Barcelona.

En el primer partido, jugado contra el equipo de
D. U. de Zaragoza, resultaron ambos equipos em-
patados, aun después de la prórroga reglamentaria.
En un partido posterior venció el equipo de nues-
tra Escuela por 1-0. El siguiente encuentro tuvo
lugar contra el equipo del Distrito Universitario de
Valladolid, fuerte y duro, nutrido en su mayoría
por estudiantes de la Universidad de Deusto, de
Bilbao. Este partido resultó el más difícil del Tor-
neo y se ganó por un tanteo de 4-3, conseguido des-
pués de terminar el partido, en la prórroga regla-
mentaría.

La final, con el Distrito Universitario de Barce-
lona, fué fácilmente decidida, al imponerse desde el
primer momento nuestra línea media y la rapidez
de los delanteros. El resultado de este encuentro

fué de 4-2, por lo cual quedó proclamado Campeón
Universitario de España el equipo de la Escuela
Especial de Ingenieros Navales.

Con este motivo envía INGENIERÍA NAVAL su más
cordial enhorabuena a los alumnos, futuros com-
pañeros, de la Escuela Especial de Ingenieros Na-
vales.

TRABAJO DE LOS ASTILLE-
ROS ASTURIANOS

Con motivo de la botadura del buque costero "Ma-
ribel" (cuyas pruebas se han verificado felizmente,
y que ha entrado ya a prestar servicio haciendo su
primer viaje desde Gijón a Bilbao con carga de
carbón) hemos dado a conocer a nuestros lectores
los trabajos de uno de los principales AsLilleros as-
turianos, el del señor Rivas Suardíaz.

En toda la costa de Asturias los medianos y pe-
queños Astilleros, situados en este litoral, traba-
jan activamente. En los Astilleros de la Duro Fel-
guera se ha acometido la construcción de dos pee-
(lucros de 27 ms. de quilla y se ha contratado Y
empezado a acopiar y a trabajar el material en los
siguientes buques:

Dos bacaladeros de tamaño mediano.
Cinco costeros de tamaño muy parecido a los que

en Ja actualidad se construyen en todo el litoral
español, es decir, de unas 500 Tons. de peso mu2r-
to. La Sociedad Duro Felguera, después de adqui-
rir las instalaciones en ruinas del antiguo dique de
Gijón, ha construido nuevos edificios, ha instalado
nueva, maquinaria, ha reformado las gradas y ha
acometido en gran escala otras mejoras importan-
tes, que le darán capacidad suficiente para la cons-
trucción de buques de unas 3.500 Tone, de desplaza-
miento. El dique le permite varar buques de 2.000
toneladas de desplazamiento. Estos Astilleros están
preparados también con muchos elementos para aco-
meter el trabajo de reparaciones con gran inten-
sidad.
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Los Astilleros de Riera tienen entre manos la
transformación del buque-draga "Neptuno" en bu-
que de carga general. Igualmente han contratado y
empezado a acopiar material y a elaborarlo para
otro buque costero de unas 500 Tons. de desplaza-
miento.

En los pequeños Astilleros de la zona costera oc-
cidental han sido botados al agua recientemente los
buques costeros "Rosalina" y "Tourán", y en la ac-
tualidad se construye otro barco más de unas 150
toneladas así como varias embarcaciones a motor
y pesqueros de bajura.

En los Astilleros de Aniceto Fernández, de Avi-
lés, se acaban de entregar los buques costeros "An-
gelita" y 'Nueva María del Carmen".

La iniciativa privada de los pequeños armadores
de cabotaje y de pesca, multiplica los pedidos a los
Astilleros del litoral del Cantábrico en general y
especialmente a los asturianos, a pesar de las difi-
cultades que en la construcción naval representa la
falta de suministros de material con la regularidad
y prontitud que fuera de desear. Otra dificultad
también muy de tener en cuenta para esta clase de
construcciones, se encuentra en la adejiis!eión de
la maquinaria propulsora.

A pesar de todo, el clima, a propósito para e
negocio marítimo de pequeña envergadura y la
acertadas medidas gubernamentales sobre protec-
ción a la construcción naval, son causas que deter-
minan a los armado-res a procurarse unidades con
que aumentar su flota,

El buque estará propulsado por un motor Diesel
y se dedicará al tráfico de cabotaje costero

El día de la botadura, el peso del buque era de
285 Tone., de las cuales 144 eran del casco propia-
mente dicho y 141 estaban constituidas por lastre

4

•-
-	 ib-

, ,,4

•	 ..	

:•.	 '.

9

	

..,'-.	 .

liotografía primera.

BOTADURA DEL COSTERO "JUA-
NITA" EN LOS ASTILLEROS DE
ECHEVARRIETA Y LARRINAGA,

DE CADIZ

Después de ]a pausa de casi nueve años que los
Astilleros Echevarrieta y Larrinaga, de Cádiz, han
hecho, en cuanto a la construcción naval -se refiere,
Pausa ésta, hija dede las trágicos circunstancias que
ha atravesado el país durante este lapso de tiempo,
s e. ha llevado a cabo con toda felicidad la botadura
del costero "Juaiiita" el día 2 de mayo de 1942, a
las catorce horas y cuarenta y cinco minutos.

Se trata de un buque costero, propiedad de don
Francisco Chacartegui, cuyas características prin-
cipales son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares ................... 38,22 ni.
Eslora total ... . ............... . ...................... 	 45,22 m.
Manga....... .............. . ........... . ...............	 7,10 m.
Puntal a la cubierta superior ..................3,40 M.
Desplazamiento en carga .....................522	 Tm.
Carga útil ............................................. 284 	 Tm

sólido y líquido. Con el citado desplazamiento en
rosca, el calado a proa era de 1,22 ms. y el calado
a popa resultó de 2,43 ms.

Los datos técnicos más interesantes de la bota-
dura fueron los siguientes:

Coeficiente de marca ..................... 1,08
Temperatura ambiente .................. 24° C.
Pendiente de la cuna .....................6 por 100	 -
Longitud de corredera .................. 27,30 m.
Anchura de ídem ........................ 0,38 m.
Recorrido de imadas ........... . ........ 	 72,20 m.
Presión unitaria en las imadas 	 1,386 kgs./cm'
Coeficiente de rozamiento ............... 0,040

Se usó un sebo puro manipulado en la Factoría
Y extendido en capas de 20 y 5 mm. de espesor, con
una mano de jaboncillo de procedencia nacional.

Como decimos, la botadura fué completamente fe-
liz, siendo presenciada por todo el personal de la
Factoría y demás invitados. Como madrina actuó
la señorita Mary-Sol Echevarrieta Goicoechea, so- -
brina del armador-propietario.

En la fotografía primera puede verse al "Juani-
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ta" en el momento de abandonar la grada, y en la
fotografía segunda se ve, ál fondo, el buque ya a
flote con el remolcador que lo llevó hasta el mue-
lle de armamento. En primer término de la foto-

Fotografía segunda,

grafía segunda, se ve al personal de la Factoría que
presenció la operación de la botadura.

Esperamos que esta feliz botadura sea el prelu-
dio de una intensa labor de construcción naval des-
arrollada por los Astilleros Echevarrieta-Larrinaga,
de Cádiz, en el próximo futuro.

ASOCIACION MUTUALISTA
DE LA INGENIERIA CIVIL

Cumpliendo acuerdos tomados por la Asamblea
de la Institución, celebrada en marzo último, ha
comenzado a ser hecho efectivo, a los respectivos
beneficiarios, el pago que liquida definitivamente
las obligaciones contraídas por la AMIC, como con-
secuencia de los siniestros ocurridos durante la
época de guerra. Este hecho pone de manifiesto el
espíritu de compañerismo, ajeno a toda clase de
razones comerciales, que es directriz de las nor-
mas de la Asociación. Así lo han reconocido, sin
duda, innumerables compañeros que han mostrado
sus deseos de ingresar en la Asociación. A dicho
efecto, y para orientarles en lo que al desarrollo
de la AMIC se refiere, nuestro Presidente, don An-
tonio Mora, en compañía del Director Jefe de Pro-
ducción, don Angel Junquera, realizan en la actua-
lidad un viaje a Cataluña y Aragón. Este viaje ha
de servir, además, para estrechar los lazos de cor-
dialidad existentes entre los Consejos Delegados de
aquellas regiones y la representación central de la
Mutualidad, que, dicho sea de paso, sigue su mar-
cha ascendente, habiéndose suscrito, en lo que va

de año, pólizas por una cuantía de capitales ase-
gurados que se aproxima a los dos millones de pe-
setas.

Estos datos, que manifiestan el carácter solvente
de la entidad, han obligado a la Junta de Gobierno
a tomar el acuerdo de ampliar las oficinas, que des-
de primeros del mes próximo serán trasladadas a
más extensos locales del mismo edificio que hoy
ocupan, y que es el del Banco de Bilbao, Alcalá, 16.

LA CONSTRUCCION DE MOTO-
NAVES EN EL AÑO 1941

Leemos en el número extraordinaria de la Revis-
ta "Motor Ship", de enero de 1942, unas interesan-
tes estadísticas sobre la construcción mundial de
motonaves durante el año 1941. En los datos esta-
dísticos que publica no se insertan listas ni deno-
minación de barcos construídos en la Gran Breta-
ña, ni en Alemania, por lo cual, la estadística re-
sulta un poco incompleta. Sin embargo, considera-
mos interesante dar a nuestros lectores los siguien-
tes datos, que les servirán para orientarse en las
directrices principales modernas de la construcción
de motonaves.

La construcción de buques a motor durante 1941
puede descomponerse como sigue:

Número	 I. II. P.
PAISES	 de	 Tonelaje I. H. P.	 -

buques	 bruto	 Tons.

Estados Unidos	 21	 156.600 128.900	 0,82
	Suecia .............. 19 	 107.300	 97.800	 0,91
	Japón ............... 11 	 88.500	 118.200	 1,32

Holanda	 2	 14.000	 10.600	 0,75
	Italia ................ 3 	 13.500	 14.400	 1,06
	Francia ............ 2 	 13.000	 16.400	 1,26

Finlandia	 3	 10.200	 11.900	 1,17
	España ............ 1	 4.000	 3.000	 0,75

Dinamarca	 1	 2.400	 3.100	 1,27

EN RESUMEN.	 63	 409.500 404.300	 0,99

Como se ve, la relación IHP/Tonelada de arqueo
alcanza su valor máximo en los buques construidos
por el Japón, cuya velocidad es casi siempre supe-
rior a 16 nudos. Se nota una tendencia mundial a
aumentar dicho coeficiente; en años anteriores no
pasaba de 0,8. Esto trae consigo un considerable
aumento en las potencias de propulsión, y, en resu-
midas cuentas, un aumento en los desplazamientos,
ya que, como es sabido, para obtener una alta ve-
locidad, económicamente, se precisan desplazamien-
tos elevados.

La lucha entre el motor de dos tiempos y el mo-
tor de cuatro tiempos en las motonaves, continúa
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con ventaja para la primera clase de máquinas.
Aunque se ha empezado a generalizar, sobre todo
en América, el empleo de motores de cuatro tiem-
pos sobrealimentados, para pequeñas potencias,
cuando éstas adquieren un valor un poco grande,
se excluye en absoluto el motor de cuatro tiempos.
En 1936 la relación entre las potencias instaladas
de ambos tipos de motores era del 80 por 100 y el
20 por 100 de la potencia total, respectivamente,
mientras que en 1940 los valores correspondientes
alcanzaron el 88 y el 12 por 100 solamente. En 1941,
de los 63 buques con motor de la estadística ante-
rior, 58 están equipados con motor de dos tiempos.
El número y potencia de todos los motores monta-
dos en las motonaves, de la estadística del cuadro
anterior, puede analizarse como sigue:

Número de motonaves construidas en 1941, 63
Idem íd. con motores de dos tiempos,

simple efecto .................................. 49
Idem íd, con motores de dos tiempos,

doble efecto ....................................
Idem íd. con motores de cuatro tiempos.	 5
Potencia total con motores de dos tiem-

pos, simple efecto ........................... 313.700 IHP.
Potencia total con motores de dos tiem-

pos, doble efecto .............................. 72.100 [HP.
Potencia total con motores de cuatro

tiempos ...........................................18.500 IHP.
Potencia total instalada ..................... 404.300 IHP.

Las instalaciones de propulsión con motores Die-
sel engranados se están haciendo cada día más fre-
cuentes, sobre todo en los Estados Unidos, en don-
de esta clase de propulsión ha ganado extraordina-
ria popularidad a costa de la propulsión Diesel di-
rectamente acoplado a la hélice. El sistema Diesel
eléctrico ha sido empleado en América para remol-
cadores de tipo mediano y en buques especiales.

La tendencia más característica y decidida de 1a3
modernas construcciones, durante el pasado año, ha
sido el aumento de velocidad de los barcos mercan-
tes, especialmente de los de carga y en los trasat-
lánticos. Los primeros buques han alcanzado los
16 nudos e incluso han rebasado esta cifra en su
inmensa mayoría; muy pocas son las motonaves de
carga de moderna construcción cuya velocidad no
es superior a 14 nudos y ninguna tiene una veloci-
dad inferior a esta cifra. Los trasatlánticos pro-
pulsados por motores construidos durante el año
1941 tiene casi todos 20 nudos de velocidad. Los pe-
troleros también han aumentado su velocidad, sien-
do la más vulgar la de 15 nudos para grandes des-
plazamientos. Tal vez este aumento de la veloci-
dad sea una consecuencia inmediata de la guerra
submarina, contra la cual el buque de superficie no
tiene más defensa práctica que su potencia de má-
quinas.

El peso muerto de los distintos buques a motor
construidos en el pasado año, también ha aumen-
tado. En buques de carga no es extraño ver cifras
de peso muerto comprendidas entre 9.000 y 16.000
toneladas. El tamaño de los petroleros también ha
sido incrementado, habiéndose construido bastantes
buques de esta clase con pesos muertos compren-
didos entre 16.000 y 18.000 toneladas.

Consiguientemente al peso muerto y a la veloci-
dad, el arqueo bruto también ha sido aumentado.

Se nota, en resumen, una tendencia a la cons-
trucción de unidades de más envergadura. Natu-
ralmente, en la estadística que publicamos no se ha
tenido en cuenta la enorme cantidad de pequeños
buques costeros que en la actualidad se están cons-
truyendo, y de los cuales algunos de ellos han sido
ya terminados. La citada estadística se refiere a
buques de servicio trasoceánico.

Las modernas siluetas de los barcos mercante.
tienden todas casi con exclusividad al uso de la
popa de crucero y al de la proa semilanzada, con
"falsas narices" en el caperol, yendo en vanguardia
de esta estilización de líneas, los Astilleros japo-
neses.

En casi todas las Marinas Mercantes de los dis-
tintos países se tiende a sustituir los palos de car-
ga por pórticos con celosías en su parte superior,
adonde adosan las plumas. En algunos casos (como
el de los trasatlánticos japoneses y americanos)
estos pórticos adquieren enorme guinda y tienen
una 'silueta sumamente estilizada.

Existe también la tendencia moderna de la cons-
trucción de buques con una sola hélice, solución
que conduce al empleo de unidades propulsoras muy
grandes, pero que debe resultar más barato y de
más corta construcción que en el caso de instala-
ción de dos hélices.

ENTREGA DE LAS COPAS DEL
CAMPEONATO DE BALOMPIE
DEL S. E. U. A LA ESCUELA

DE INGENIEROS NAVALES

El día 16 del pasado mes de mayo tuvo lugar, en
los locales de la Escuela Especial de Ingenieros
Navales, el simpático acto de la entrega de las co-
pas correspondientes al Campeonato de Balompié
organizado por el S. E. U., que, como saben nues-
tros lectores, tan brillantemente ha sido ganado
por el equipo de nuestra Escuela.

Al acto concurrieron casi la totalidad de los In-
genieros Navales que a la sazón se encontraban en
Madrid, entre ellos todo el Profesorado de la Es-
cuela, todos los alumnos y buen número de invita-
dos y autoridades deportivas, entre las cuales re-
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cordamos a don Carlos Piernavieja, Secretario de
Deportes del S. E. U.; don Francisco Montero, Jefe
Nacional de Balompié del S. E. U.; don Sinesio
Barquín, Jefe del D. U. de Madrid, y don Rafael
González, Secretario del D. U. de Madrid.

El capitán del equipo de balompié de la Escuela
de Ingenieros Navales, don Luis Méndez Vigo, en-
tregó al Director de la misma, don Felipe Garre,
los trofeos ganados, pronunciando breves y afec-
tuosas palabras. A continuación, el Director, señor
Garre, hizo uso de la palabra para agradecer la
entrega, en los siguientes términos:

"Ante todo, me complazco en dar la bienvenida
a esta casa, que es la suya, a los compañeros que
me rodean y a las jerarquías del S. E. U. que han
venido a acompañarnos en este acto de unión y
mutua simpatía con los que pronto serán también
Ingenieros Navales. Después, manifestar mi satis-
facción y la de los restantes Profesores por la es-
pléndida victoria obtenido por los muchachos que
han formado parte del equipo de balompié de nues-
tra querida y familiar Escuela, cuyos triunfos nos
han producido a todos, no sólo la satisfacción na-
tural del éxito de la colectividad a que pertenece-
mos, sino otra, más íntima y simpática, de alegre
camaradería y orgullo familiar, que nos hace acom-
pañar en sus luchas a los muchachos, con el vehe-
mente deseo de ayudarles, aun cuando sólo pueda
ser en calidad de "hinchas".

También me complace notar que el deporte en
que nuestros alumnos han sobresalido tan brillan-
temente, es un juego en que el compañerismo es fun-
damento y necesidad permanente, y que, por tener
el deporte tan gran función educativa, espero fun-
dadamente que nuestros muchachos comprenderán
y sentirán desde ahora esta deseable virtud con que
han logrado conseguir este final de triunfo en su
primera salida a la lucha frente a los demás; y es
mi más vivo deseo que este compañerismo, que tan
eficazmente ha contribuído al éxito que ahora feste-
jamos, abrillante igualmente sus triunfos profesio-
nales al ayudarse mutuamente, desde sus puestos
de honor y de trabajo, unidos siempre en la ilusión
y la esperanza de enaltecer a la profesión y a la
Patria.

Y, por último, no quiero dejar de mencionar que
muy pronto nuestros deportistas podrán entrenar-
se más cómoda y agradablemente, puesto que el fu-
turo edificio de la Escuela estará inmediato a los
campos de deportes del S. E. U. en la Ciudad Uni-
versitaria, estando muy próximo a convertirse en
realidad, pues en la semana próxima, Dios median-
te, se iniciarán las obras de explanación, y a con-
tinuación las restantes, con toda la rapidez necesa-
ria para que, seguramente, en octubre de 1943 ten-
gamos la satisfacción de quedar instalados en ella,
con lo que, aún, algunos de los alumnos presentes

podrán disfrutar del nuevo edificio, aun cuando sea
en un primer período en que quedará algún detalle
más o menos provisional.

Manifestando, una vez más, mi gratitud a los
componentes del equipo campeón por la renovación
de su cordial y gratísimo gesto de entregar los tro-
feos brillantemente obtenidos a la custodia de la
Escuela, así como a los Ingenieros Navales y a las
jerarquías del S. E. U. presentes, por la asistencia
con que nos honran en este acto, procedo a impo-
ner al capitán del equipo la medalla de campeón na-
cional en los Primeros Juegos Universitarios, para
que él lo haga a su vez a sus compañeros de triunfo."

Don Felipe Garre impuso seguidamente la meda-
lla de campeón al señor Méndez Vigo.

A continuación se sirvió un refrigerio, que sirvió
de motivo para un agradable cambio de impresio-
nes entre los asistentes a tan simpático acto.

LOS OBREROS DE LAS FAcTO-
RIAS NAVALES MIILITARES

La fria estadística de los números demuestra el
cariño y la justicia con que la Marina trata a sus
obreros y justifica su orgullo al creer que su enti-
dad industrial, el Consejo Ordenador de las Cons-
trucciones Navales Militares, es el prototipo de lo
que serán, en un futuro próximo, todos los patro-
nos españoles.

Como muestra de la disciplina con que se siguen
las doctrinas del nuevo Estado y se obedecen las
órdenes, consignas e instrucciones del Caudillo,
ofrecemos al amable lector unos cuantos datos ins-
tructivos:

El pasado año de 1941 la Marina pagó por jorna-
les la cantidad de 41.781.073,34 pesetas, en la que
está incluido el aumento del 20 por 100 (desde el
3 de junio de 1940) a todos los salarios que disfru-
tan los obreros sujetos al reglamento nacional de
industrias siderometalúrgicas. Como suplemento de
los mismos, figuran las siguientes partidas:

Pesetas

Subsidios familiares .............................. 2.342.075,86
Subsidios de Vejez y Seguros de Maternidad 1.356.092,38

Seguro de accidentes de trabajo ............ .. . 1.092.511,97

Jornales de vacaciones y permisos retri-
buidos ................................... . ........... 1.696.191,23

Gratificaciones extraordinarias ............... 1.796.080,15

Subvenciones a Escuelas y "Educación y

	

Descanso" ...... ........... . ........................ 	 537.333,06

Pensiones y socorros a enfermos y seguros. 1.299.937.91

	Otras atenciones sociales . ....................... 	 131.746,111
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Es decir, un global de 10.251.968,68 pesetas de
obras sociales. ¡Cerca del 25 por 100 de los jornales!

Pero, además:
—Los economatos de las Factorías Navales inau-

gurados recientemente para el suministro de artícu-
los intervenidos y que cuentan en la actualidad con:

27.178 beneficiarios en Ferrol del Caudillo.

	

14.322	 -	 en Cartagena.

	

4.000	 -	 en San Fernando.

facilitan los víveres racionados con un 30 por 100
de descuento sobre los precios de tasa, al objeto
de evitar la subida de salarios como secuela de la
elevación del coste de la vida.

—Los Servicios Médico-farmacéuticos a los obre-
ros y sus familias son gratuitos, gozando los pri-
meros, en caso de enfermedad, del jornal entero o
parte del mismo durante tres meses.

—Las escuelas de párvulos para los hijos de los
obreros son gratuitas. En la actualidad sólo funcio-
na la de El Ferrol del Caudillo, con una población
escolar de 400 plazas, estando próximo a su reali-
zación el proyecto de subir este número a mil.

—Los subsidios familiares no sólo se aplican en
los casos reglamentarios, sino que se han hecho ex-
tensivos a los obreros que sólo tienen un hijo.

—El Subsidio de Vejez, además de los beneficios
que concede la ley, se amplían con pensiones, deter-
minadas libremente en cada caso, en función de los
años de servicios prestados, la edad y las condicio-
nes físicas del retirado.

—En cuanto a los accidentes del trabajo, en 1941
Sólo hubo tres mortales y dos que causaran incapa-
cidad total, lo que indica la tendencia a reducirse
al mínimo, gracias a la cuidadosa aplicación de la
reglamentación de las Comisiones de Prevención de
Seguridad e Higiene del Trabajo.

ESCUELAS DE APRENDICES

Para la formación cultural y técnica de los obre-
ros y para despertar en ellos el ardiente patriotis-
mo, que es piedra fundamental de la grandeza de
España, se han organizado escuelas de aprendices
cii El Ferro] del Caudillo y Cartagena, modelos en
Su clase.

El aprendizaje se divide en una parte teórica,
Aritmética, Geometría, Física, Dibujo, Redacción y
Comp05jj11 y otra práctica, para lo que cuentan
COfl talleres dedicados exclusivamente a ellos duran-
te ciertas horas.

Independiente de estas actividades, reciben ins-
trIl eción preliminar, conferencias sobre la organi-
zación del nuevo Estado, Moral, Religión y demás
Principios fundamentales para crear en las oncien-

cias juveniles el afán de cumplir sus deberes para
con la Patria.

Para completar esta educación y desarrollar sus
facultades anímicas, se provee también cuidadosa-
mente a su educación física, higiene, gimnasia, atle-
tismo y deportes, practicándose los más populares,
como fútbol, baloncesto, remo, natación; en épocas
de vacaciones se instalan campamentos de verano
en lugares apropiados, de gran éxito siempre entre
las juventudes.

La escuela de El Ferrol del Caudillo, inaugurada
a raíz del iniciarse el Glorioso Movimiento Nacio-
nal, está dividida en tres secciones: oficios mecáni-
cos, delineación y contabilidad. Cuenta en la actua-
lidad con setecientos alumnos, número que sobre-
pasa en gran proporción la de obreros y aprendices
establecida por las dispociciones vigentes; en la de
Cartagena, muy posterior, pues no pudo abrirse in-
mediatamente después de ser liberada la ciudad por
las victoriosas tropas, cursan en la actualidad cua-
trocientos para oficios mecánicos. Todos ellos dis-
frutan de un jornal proporcionado al tiempo que
llevan en la escuela, comprendido entre tres pese-
tas al ingresar y 8,40 al terminar los cursos y ob-
tener una plaza de su oficio en la Factoría.

ALEGRÍA DEL TRABAJO

Los jefes de las Factorías Navales cooperan es-
trechamente con la Central Nacional Sindicalista
en todos los aspectos de sus distintas actividades
y funciones, incluso en la Obra Sindical de Educa-
ción y Descanso, con la que organizan frecuentes
festivales. Los obreros de El Ferrol del Caudillo
disponen de una magnífica banda de cornetas y tam-
bores, de un nutrido Orfeón, un Cuadro de Decla-
mación y un buen conjunto de atletas y deportistas
que celebran a menudo vistosas e interesantes com-
peticiones. El obrero de hoy, en suma, trabaja con
alegría y produce activa e intensamente, por cuanto
se ha tenido especial cuidado en aplicar las ideas
básicas del Fuero del Trabajo, no sólo en cuanto
a deberes, sino, y principalmente, en cuanto a de-
rechos de los trabajadores.

NUEVO BUQUE DE CARGA Y
NUEVOS COSTEROS PARA
LOS ASTILLEROS DE ECHE-
VARR 1 ETA Y LARR 1 NAGA

(CAJMZ)

Recientemente los Astilleros de Echevarrieta y
Larrinaga, de Cádiz, han recibido la orden de ejecu-
ción de la repetición del buque de carga que para
la Cía. 1. B. E. S. A. están construyendo, según con-
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trato firmado ya hace algunos meses. Serán, pues,
dos los buques de carga general destinados princi-
palmente al cabotaje nacional, que construyen los
Astilleros de Echevarrieta y Larrinaga, de Cádiz.

Las características principales de estos barcos ya
son conocidas de nuestros lectores, por haber sido
publicadas recientemente en INGENIERÍA NAVAL. En
cuanto a su equipo propulsor, se puede decir que
en la actualidad es materia de discusión el dilema
de conservar la máquina Christiansen & Mayer de
1.800 IHP, y sistema uniflujo, tipo construido en
gran serie por los Talleres de la Constructora Naval
de Scstao, o adoptar una máquina de distribución
por válvulas Lenz, tipo LES, con distribución po-
siblemente rotatoria, si se puede disponer de los pla-
nos a tiempo, o bien con distribución oscilante si la
delineación de los planos habría de acarrear una
demora en la construcción. De todas maneras el
asunto no parcee aún decidido, ya que ambas solu-
ciones de maquinaria son satisfactorias.

Los Astilleros de Echevarrieta y Larrinaga, de
Cádiz, han recibido también orden de ejecución de
dos buques costeros, cuyas características exactas
no conocemos aún.

Teniendo en cuenta estas nuevas órdenes de ejecu-
ción, los Astilleros de Echevarrieta y Larrinaga, de
Cádiz, tienen entre manos, en la actualidad, dos
buque de carga para gran cabotaje y tres barcos
costeros, que representan con aproximación somera
un volumen de obra de unos 35.000.000 de pesetas.

DOS NUEVOS BUQUES FRUTE-
ROS PARA LA C. O. F. R. U. N. A.

Entre la Sociedad Española de Construcción Na-
val, por un lado, y la C. O. F. R. U. N. A., por otro,
como Entidad armadora, se ha firmado hace unos
días €1 contrato de •construcción de dos hermosos
buques fruteros de 2.500 toneladas de peso muerto
aproximadamente. Estos buques son gemelos de los
que para la misma Entidad armadora se construyen
actualmente en los Astilleros de la Unión Naval de
Levante, S. A., en Valencia. La C. O. F. R. U. N. A.
ha repetido así su orden de ejecución con miras, sin
duda, a los plazos de entrega, a fin de poder dis-
poner cuanto antes de los cuatro buques.

Las características principales, los planos de dis-
posición y un extracto de la especificación de estos
buques, serán publicados en el número de INGENIERÍA
NAVAL correspondiente al mes de julio del año en
curso; diremos por ahora que la propulsión se rea-
liza por medio de una máquina Christiansen & Ma-
yer de 1.800 IHP de potencia y dos calderas tipo
La Mont.

No se sabe hasta el momento si estos dos nuevos
buques habrán de ser construídos en Sestao o en
Matagorda. En el primero de los casos, los buques
en construcción en la Factoría bilbaína de la Cons-
tructora Naval serán los siguientes:

6 bacaladeros para la P. Y. S. B. E.
2 fruteros para la Compañía Marítima Frutera

(Pinillos).
3 fruteros para la N. E. A. S. A.
2 fruteros para la C. O. F. R. U. N. A.
2 buques de carga para la Compañía Marítima de

Zorroza.
Una moto-nave mixta para la Compañía Naviera

Aznar.
En total dieciséis unidades, con un valor aproxi-

mado de 140.000.000 de pesetas. En esta cifra no
se incluyen, naturalmente, el valor de los equipos
propulsores y maquinaria que la Constructora Na-
val construye para otros Astilleros.

Si los buques de que estamos tratando se cons-
truyeran en Matagorda, esta Factoría tendría entre
manos la construcción de tres petroleros y loe dos
fruteros, en total cinco unidades, con un valor de
un poco más de ciento diez millones de pesetas.

POSIBLE ORDEN DE EJECIJ-
ClON DE SEIS BUQUES FRU -

TEROS PARA CANARIAS

Entre una de nuestras principales Sociedades de
Construcción Naval y una Entidad armadora espe-
cialista en transporte de frutas, se vienen celebran-
do conversaciones que probablemente conducirán al
pedido de seis buques especialmente equipados para
el transporte de fruta procedente de nuestras pro-
vincias Canarias.

Se trata de seis buques de unas 3,000 toneladas de
peso muerto, y de una velocidad aproximada de 16
nudos en servicio. Como máquina propulsora se mofl-
taría un solo motor Diesel de una potencia aproxi

-mada de 2.400 BHP. El tipo y líneas característl
cas del buque habría de ser similar al del "Tira", bu-
que frutero de reciente construcción, que seguran1C
te conocerán nuestros lectores.

La importancia económica de este pedido oscila
alrededor de los setenta y tantos millones de pese-
tas, cantidad nada despreciable, como pueden ver
nuestros lectores.

Hacemos votos sinceros por que las conversaciones
antes aludidas cristalicen definitivamente en la or-
den de ejecución.
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