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SALUTACIÓN

AL iniciarse con el año la publicación de este primer número del torno XIII de nuestra
REVISTA, faltaríamos al más elemental de los deberes si no dirigiéramos desde estas colum-
nas, en primer lugar, art saludo todo cordialidad y respeto al brillante plantel de buenos es-
pañoles que de un modo u airo cooperan al éxito creciente de INGENIERL4 NAVAL, afir-
mación indudable, exenta de inmodestia, ya que nuestra labor se circunscribe a encauzar las
valiosas aportaciones de todo orden que afluyen para mantener y aun superar, en lo posi-
ble, el nivel que traíamos de elevar para que esta publicación técnica sea solicitada de to-
dos los sectores del solar patrio, amén (le los países fuera de fronteras. Y hoy podemos ase-
gura!' que en la medida que las circunstancias permiten lo hemos conseguido, si considera-
mos que esta Revista es leída, que sepamos de cierto, en ocho naciones europeas y dos ameri-
canas. Vaya, pues, en estas líneas nuestra profundísima gratitud a los generosos bienhechores
que ayudan a sostener económicamente a ÍNGENIER1A NAVAL en condiciones de franca
solvencia y desahogo; a nuestros colaboradores asiduos, que denodadamente cooperan al
prestigio profesional de nuestras páginas; a los suscriptores, que aumentan incesantemente;
a los anunciantes, en fin, y u todos nuestros lectores, que constiu!/en de consuno los pilares
sobre los que se asienta esta complicada obra (le intensificar la profusión editorial de una
Revista, cuyo tecnicismo parece tan hermético para la generalidad de los profanos cmi mate-
ria de construcción naval, y que, gracias al esfuerzo colectivo, sale a luz regularmente apor-
tando datos, insertando gráficos, que son realmente, y ese es nuestro mayor empeño, un ar-
chivo para armadores, constructores, ingenieros de varias disciplinas y amantes de la pro-
fesión, todos los que se veían antes obligados a recurrir a revistas extranjeras.

La mero inspección de los cuadros que semestralmente publicamos con el resumen de
la obra en curso relativa a buques en construcción, nos hace meditar ante tan febril activi-
dad, sobre la honda transformación de España en Poco más de un lustro. ¿Hasta dónde ¡tap
que retroceder, para hallar algo comparable a este movimiento redentor en construcción
naval? ¿Dos siglos? Quizá. Tan intensa producción en nuestra patria nos estaba vedada
por esas claudicaciones que hoy se encubren con el velo de los imponderables, después de
los tiempos ya algo remotos de Patiño y Ensenada. Siempre los mismos. Sí, siempre los mis-
mos y no nos cansaremos jamás de repetirlo. Pero el fatal maridaje del Pacto de familia
justificó el adagio: Consumado el matrimonio, consumido el patrimonio. Y éste no era es-
caso, que bien repletas dejó Ensenada a su rey las arcas del Tesoro.

Pero olvidemos de momento lo pasado para congratularnos del presente a que nos ha
conducido con firme mono el buen samaritano que guía a España, y mantengamos en alío
y enhiesta la bandera del optimismo rozan do con que otearnos el porvenir para nuestro
tráfico marítimo, al contar con una flota de un material moderno, eficiente, sensatamente
proyectada, lo que hará viable nuestro propósito de autonomía, sin dependencias, si eno-
josas, antieconómicas. La flota mercante que España necesita está en ejecución, y el im-
pulso adquirido para completar el tonelaje necesario no ha de. sufrir atenuación alguna a
pesar del incipiente y pusilánime movimiento regresivo de un mínimo sector capitalista
que, sin duda, no acierta a ver con claridad lo que a nuestros ojos aparece con luz meridia-
no de aurora venturosa.
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Sobre el problema de la corrección de la
velocidad de un buque como consecuen-
cia de la variación del desplazamiento

De lo Memoria leída en el X Congreso de Ingenieros Navales y Mecá-
nicos del Canal Nacional de Roma, 28, 29 y 30 de abril de 1943,
por el Dr. Ing. Germano Sadowski, Inspector Principal del R. 1. N. A.

POR

FEDERICO DE ARAOZ Y VERGARA
INGENIERO NAVAL

Siempre ha sido un problema de vital impor-
tancia el deducir, partiendo de los resultados
obtenidos en las pruebas de un buque en la
mar, los correspondientes a otra prueba en la
que se hubiesen cambiado algunas condiciones;
pero precisamente en nuestros días esta cues-
tión es de especial interés dadas las circuns-
tancias en que nos encontramos. Ocurre, en efec-
to, con más frecuencia que en otros tiempos,
que una prueba en el mar no se puede realizar
en las condiciones que desearían los interesados,
o en las que la ley prescribe, sino en otras dis-
tintas (y precisamente con un desplazamiento
inferior). Se trata, pues, de establecer cuáles
hubiesen sido lqs resultados de la prueba (y en
especial la veIoidad del buque), si las condicio-
nes (y en particular el desp l azamiento), hubie-
sen sido las deseadas o prescritas.

La cuestión reviste una importancia especial,
por cuanto entra en el campo legal de las con-
diciones de recepción de los buques mercantes
y de guerra, e interesa grandes sectores.

Como es sabido, las características principales
del problema que nos interesa son: velocidad
del buque, potencia del aparato motor y despla-
zamiento. Interesa también el número' de revo-
luciones del eje motor, aunque, como éste se
puede considerar en general proporcional a la
velocidad, las variables se reducirán a tres so-
lamente.

La solución del problema planteado puede
conseguirse—de una manera aproximada—em-
píricamente (por ejemplo, con la conocidísima
fórmula del Almirantazgo), o con mayor exac-
titud, mediante los resultados de los ensayos
realizados en el Canal de Experiencias sobre los
modelos del buque en cuestión.

Actualmente, para todos los buques de una
cierta importancia, se realizan ensayos preli-
minares con modelos, y, por lo tanto, se podrá,
en la mayoría de los casos, prescindir del mé-
todo empírico. Puede ocurrir, sin embargo, que
sea completamente necesario recurrir a él, ya
para el caso en que no se hubiesen realizado
los ensayos en el Canal, como para el en que
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—por no interesar la exactitud—se quisiese re-
solver el problema con soltura y rapidez, o bien
para aquel en que el interesado en la cuestión
no estuviese en posesión de los resultados an-
tedichos.

La fórmula del Almirantazgo es la siguiente

D 8 V
P =

	

	 [1]
C

en la que P es la potencia del aparato motor en
caballos ( por ejemplo, caballos en el eje), D el
desplazamiento del buque en toneladas, Y la ve-
locidad en nudos y O la llamada "constante del

Almirantazgo". Como es sabido, C es una cons-
tante "su¡ generis", no sólo porque varía con-
siderablemente en los diferentes buques—de tal
forma que su valoración un poco precisa es muy
difícil—sino también porque es distinta en un
mismo buque, si el desplazamiento varía un tan-
to por ciento relativamente elevado. Sin embár-
go,, para los fines que ahora nos proponemos, la
inconstancia de la constante no perjudica de una
manera decisiva si se trata de un mismo buque,
y siempre que las variaciones de desplazamien-
to se mantengan dentro de ciertos límites, tales
que se pueda considerar que O no variará.

Los resultados de los ensayos en el Canal se
pueden englobar en una serie de diagramas, tra-
zados, por ejemplo, como indicarnos a continua-
ción:

-y 
(eorNcIAs SULTAOO5ENSATOS CANAL- BUQUE)

(POTENCIA-4 A CARBA CONSTANTE EN EL AERATO OOR
NAOUlNAR PROPUtSOr EN GENERAL.)

•	 _Q	 (POTE,$ MAXAS LTE EN SOBRCAA.-
-	 I1OTOBE DIESEL.)

Las potencias se toman como ordenadas so-
bre las velocidades consideradas como abscisas,
y de esta forma se obtendrá un haz de curvas,
una para cada valor de los diferentes despla-
zamientos D, D', D", ..., considerados.

Una vez esto establecido, podemos conside-
rar el problema concretamente en la forma que
se quiere estudiar, y que es la que más interesa
actualmente:

un buque ha realizado una prueba en el mar
con un desplazamiento D, y ha alcanzado la ve-
locidad y, desarrollando una potencia P; se quie-
re conocer la velocidad V' que la nave hubiese
podido alcanzar si el desplazamiento hubiese
sido D'>D.

Después de cuanto hemos indicado, es eviden-
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te que la cuestión sería elemental si se hubiese
establecido previamente cómo varía la potencia
de un caso a otro. Pero esta relación no se co-
noce, y ese es precisamente el problema en
cuestión.

En general, se supone que la potencia perma-
nece constante, y entonces, aplicando la fór-
mula del Almirantazgo, se tendría:

DV3
o =

osca
1	 1

D' IT'	 D' '
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y, por consiguiente,

Vv=v 	
(2]

Empleando, por el contrario, las curvas del
Canal, la velocidad y' la daría la abscisa co-
rrespondiente a la ordenada P, trasladada sobre
la curva Y.

Pero el suponer la potencia constante no pa-
rece que responda a un criterio perfectamente
lógico; al aumentar el desplazamiento, la velo-
cidad resultará disminuída y el número de re-
voluciones por minuto N del eje motor dismi-
nuirá también proporcionalmente; en conse-
cuencia, el suponer invariable la potencia equi-
vale a suponer aumentada la "carga" del apa-
rato motor, dado que esta carga es proporcio-
nal a la relación P/N. Pero el aparato motor se
ha probado precisamente con esa carga P/N, y
nada autoriza a admitir sin más, que con una
carga mayor P/N' (N' < N), la prueba hubiese
resultado igualmente satisfactoria. No debería
consentirse que, no habiéndose efectuado real-
mente esta prueba al desplazamiento D', a efec-
tos de los esfuerzos mecánicos, se considere ad-
misible una carga superior a aquella a la cual
el aparato motor ha realizado las pruebas de
aceptación. Al contrario, dado que, en general,
en las pruebas de que se trata se intenta alcan-
zar la máxima velocidad posible, habrá que su-
poner que la carga a que ha estado sometido el
aparato motor representa más bien un máximo.
Y podría incluso ocurrir que no fuese posible
desarrollar la misma potencia P con un número
inferior de revoluciones.

Si se trata de una máquina de vapor, esa im-
posibilidad práctica se presentaría solamente si
durante la prueba en el mar la presión del vapor
en las calderas hubiese sido la máxima consen-
tida, si las válvulas de admisión hubiesen estado
completamente abiertas y si la introducción hu-
biese sido la máxima permisible, todo lo cual
de ordinario no se produce.

Pero si se trata de un motor Diesel, se pue-
de pensar que si realmente se siguiese la prue-
ba de mar con un desplazamiento D', no se po-
dría desarrollar la potencia P. En efecto, gene-
ralmente en las pruebas de mar de que se trata,
la carga del motor se lleva hasta el límite máxi-

mo consentido por la ley, es decir, hasta el mo-
mento en que la descarga comienza a lanzar
humo; con carga mayor, este límite tendría que
superarse forzosamente, y, en consecuencia, el
encargado de la aplicación de la ley obligaría
a disminuir proporcionalmente la carga del
motor.

De cuanto hemos indicado hasta ahora se de-
duce que, en vez de suponer constante la poten-
cia, sería más adecuado suponer constante la
carga del motor, o sea, la relación P,/N, relación
que llamaremos k.

Con este principio, si se quiere aplicar la fór-
mula del Almirantazgo (siendo P = kN), re-
sultaría:

D'V'
kN =

a

a

y suponiendo N proporcional a V (N AV y
N'==AV'):

D . VB

k.AV =
a

D'. y"
k'ÁV'

a

que se reducen a
2	 2

A.0	 O,

V'2	D' 2 . V"
= ____-

A.0	 O,

haciendo AÜ = 01 = constante.
Estas últimas expresiones se pueden poner

bajo la forma:

D. VB
a, =

k

D''. VB'
a, =

5
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nes N, N', N", .. ., y a cada número de ellas se
deberían medir las potencias correspondientes
P, P', P", ..., a las cuales el motor comenzará a
lanzar humo. Los distintos valores P/N, P/N',
P/N', ..., permitirían construir una curva preli-
minar, la que—una vez conocida la relación en-
tre N y Y—se podría transformar en la cur-
va Q deseada, para trasladarla sobre el diagra-
ma, como indicamos anteriormente, y obtener
la velocidad V',

e igualando
2	 2

DV	 D'1.VI'

o sea:

1 ¡ k' iI DVI = vI/—l/-------	 [3]
1	 k 1 D'

que para k = k', como se ha supuesto, se con-
vertiría en:

v'=v/—	 [4]

lo que resuelve el problema.
Por el contrario, utilizando las curvas del Ca-

nal, sería necesario trazar sobre el diagrama in-
dicado anteriormente, no la recta k = PN, sino
la h = P/V, y en el punto en que cortase a la
curva D' se leería en abscisa la velocidad y',,
que resolvería el problema.

Este método sería más adecuado que el ba-
sado en la hipótesis de la constancia de la po-
tencia. Y aún podríamos ir más lejos, pues si
se quisiese y pudiese prescindir de la conside-
ración de los esfuerzos mecánicos, se debería te-
ner en cuenta que el rendimiento del aparato
motor no es constante a distinto número de re-
voluciones, sino que aumenta generalmente a
medida que disminuyen aquéllas. Y entonces se
conseguiría una mayor exactitud llevando sobre
el diagrama, no la recta h, sino una curva Q,
que repsesentase las potencias máximas límite
en sobrecarga a las distintas velocidades del
aparato motor. Esa curva tendría, por tanto, la
parte cóncava dirigida hacia el eje de las abs-
cisas. Pero los elementos para la construcción
de esta curva no deberían tomarse en el mar,
sino de las pruebas en el banco; y, por consi-
guiente, se podría obtener en general solamente
para los motores Diesel, ya que corrientemente
no se realizan pruebas en el banco con las má-
quinas de vapor.

El motor Diesel de que se tratase debería ha-
cerse funcionar a diverso número de revolucio-

La fórmula del Almirantazgo expresada bajo
la forma [3]

VI 
= vi/1

se presta, desde luego para resolver el problema
de que se trata en la generalidad de los casos,
aunque no en todos. No ocurre lo mismo utili-
zando las curvas del Canal, ya que si se traza
sobre el diagrama que resume los resultados de
los ensayos, no solamente una recta h, sino un
haz de rectas h, u?, h", ..., que correspondan a
una serie de valores de la relación entre poten-
cia y velocidad, el diagrama serviría para resol-
ver el problema de cualquier modo que se plan-
tease. Por ejemplo, puede interesar deducir—por
los resultados de las pruebas realizadas en el
mar—la velocidad máxima del buque en navega-
ción normal con el desplazamiento máximo (ple-
na carga). El k' correspondiente deberá ser el
de proyecto, en general inferior al k de las prue-
bas, ya que en las mismas es solamente cuando
el motor se hace funcionar—y está admitido—en
sobrecarga. En este caso concreto, la fórmula
del Almirantazgo sería difícilmente aplicable,
ya que el desplazamiento en plena carga es en
general mucho mayor que aquel con que se ha
realizado la prueba en el mar, con la consecuen-
cia de no poder considerar constante la C de
la fórmula [1]. Por el contrario, el diagrama
del Canal, completo como se ha indicado ante-
riormente, podrá, desde luego, ofrecer la solu-
ción del problema.
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CÁLCULOS DE ESTABILIDAD

Algunas precauciones indispensables
en el empleo del método de la Balanza

del Dr. Kempf (*)

POR

ANTONIO VII.LANUEVA NUÑEZ
INGENIERO NAVAL

A través del dilatado período en que venimos
aplicando la Balanza a la determinación de las
curvas de estabilidad de los buques, hemos tro-
pezado con algunas ligeras dificultades, que
creemos interesante dar a conocer, pues pueden
con toda facilidad ser evitadas, dejando de este
modo libre de toda inculpación un método a to-
das luces tan fructífero.

El método de la Balanza ha sido algunas ve-
ces utilizado por nosotros como método único,
cuando la urgencia del caso así lo requería, pero
principalmente ha sido empleado para compro-
bación de los resultados obtenidos con el mé-
todo Tchebycheff-integrador, hbiéndose apre-
ciado durante alguna de estas últimas ocasiones
diferencias tan sensibles que llegaron a produ-
cirnos, sinceramente, algún desaliento en cuanto
se refería a su completa seguridad practica.

En la descripción llevada a cabo en el núme-
ro 107 de esta Revista, de las aplicaciones de

(*) Estas breves notas pueden considerarse como
un apéndice al articulo titulado "Sobre la gran utili-
dad de la Balanza en los cálculos de estabilidad, trima-
do y eslora inundable", publicado en el número 107 de
esta Revista.

la Balanza del Dr. Kempf, se hace referencia, en-
tre otras cosas, a la suspensión de los juegos
de "transversales" con ayuda de un alfiler, para

Fig. n91

lograr la determinación de los C. de G. respec-
tivos (fig. núm. 1). No podemos negar que en
algunas ocasiones esta operación da buenos re-
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sultados, pero, sin embargo, cuando el peso de
lo "transversales" es algo elevado, bien sea por
la escala elegida o por el número de secciones
considerado, resulta entonces difícil conseguir la
horizontalidad del alfiler, así como evitar el
roce sobre el encerado vertical, por lo que es
aconsejable recurrir al empleo de un "fiel" o
dispositivo, análogo al indicado en la figura nú-
mero 2.

Otro de los factores que en ocasiones tiene

tribuídos en todo el contorno de las secciones.
Como prueba gráfica de la influencia de este

último factor, acompañamos el plano "Influen-
cia del proceso de construcción de las plantillas
sobre el resultado correcto de las curvas de es-
tabilidad transversal" iefe.rente a los cálculos de
estabilidad ejecutados sobre unos destructores,
y en los cuales nos vimos grandemente sorpren-
didos por la obtención de las curvas dibujadas
en punto y raya, que correspondían al uso de

Dispositivo para suspendør Los "transversales'

Fig. nº 2

una importancia decisiva y falsea notablemen-
te los resultados, estriba en la forma de pegar
las secciones para constitutir los "transversa-
les", debido a que muchas calidades de papel
de copias encogen notablemente al secarse. tste
factor , que ya fué advertido por el Dr. Kempf,
influye principalmente en la determinación de
los brazos de palanca, como puede comprender-
se fácilmente, y en consecuencia, debe huirse del
peligro que representa el pegar las secciones por
m.edio de goma líquida extendida en toda la su-
perficie y limitarse a depositar solamente algu-
nos puntos de pegamín convenientemente - dis-

"transversales" pegados en toda su superficie
con goma líquida. Repetido de nuevo el cálculo
con "transversales" pegados únicamente en al-
gunos puntos, se obtuvieron entonces las curvas
dibujadas en puntos, que, como puede verse,
concuerdan perfectamente con las curvas dedu-
cidas por el método Tchebycheff-integrador.

Aunque las óbservaciones anteriores son, al
parecer, nimias, hemos creído, sin embargo, 'una
obligación nuestra el hacerlas en gracia a la gra-
vedad que puede tener el no cumplirlas severa-
mente en todos los casos en que se piense recu-
rrir a la utilización del método que nos ocupa.
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Máquinas de. poca potencia para

buques de carga de la postguerra

Máquinas alternativas con turbina

de evacuación sistema Gótaverken

POR

J. B. O. SUEEDEN

Como segundo articulo relativo a la información sobre los distintos sistemas de maquinaria propulsora que
podrá montarse en los buques de carga de la postguerra, publicamos en el 'presente número de INGENIEPIA
NAVAL el relativo al sistema G/itavsrken de máquina alternativa con turbo-compresor de escape. Este sin-
tema ha sido montado t7fl numerosos buques de distintas banderas, y funcionn con éxito desde hace ya algunos
años. En la Marina es pañola existen dos buques fruteros, propiedad do la Compañía Marítima F utera (Pi-
nillos), que están propulsados por máquinas con turbo-compresor de escape sistema Giitaverken. Tanto el
personal de a bordo como los armadores se encuentran satisfechos del funcionamiento de la instalación y de
los resultados técnicos y económicos de las misma& desde los puntos de, vista de sencillez, facilidad de 725.-

iobra y, oconom4a. 	 -
Dadas las ventajas de este método de propulsión, sobre todo si se dispone a bordo de calderas de tipo fl°-

d,erno, en muy probable que en el porvenir el sistema Gotaverken obtenga una gran popularidad.

Suele admitirse, generalmente, el hecho de
que, añadiendo una turbina a la evacuación de
la má4üina alternativa, se dispone de un medio
eficaz para contrarrestar sus deficiencias. Como
permite aumentar el trabajo obtenido por cada
libra de vapor, puede utilizarse, bien para re-
ducir el consumo de combustible de una máqui-
na alternativa de determinada potencia, bien
para aumentar esta potencia con un consumo
de combustible dado. Este principio fundamen-
tal es común a todas las instalaciones en que
existen turbinas de evacuación, pero los dife-
rentes métodos empleados para aprovechar la
potencia que con ellas se logra, han dado lugar
a varios sistemas de maquinaria, entre los cua-
les el Gtaverken ocupa un lugar destacado. Es

sencillo, solido, de fácil adaptación a las insta-
laciones existentes y de coste inicial reducido,
características que recomiendan su atención a
los futuros armadores; poro sus cualidades prin-
cipales son: la técnica del principio termodiná-
mico en que se funda y la gran eficacia de su
aplicación práctica, que justifican plenamente
la preferencia que le conceden los ingenieros.

PRINCIPIOS QUE COMPRENDE.

La figura 1 muestra el análisis del trabajo
de una máquina marina de triple expansión en
un diagrama Mollier o de la entropía-calor to-
tal del calor. En este diagrama la vertical DH,

9
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da la cantidad máxima de calor por libra de va-
por que puede convertirse en trabajo mecánico
en cada cilindro, mientras la vertical más pe-
queña DII representa el calor equivalente al
trabajo obtenido en realidad, calculado por los
diagramas indicadores. La relación del trabajo
teórico al efectivo se denomina rendimiento, y

t	 SS;

fl4F:
J%2HJ)

FlGi.	 E54TP.SC° DE uN MQUlSP DE -rçspLE Ex

iÚr* CON Y ,IN ÇjO—COME-OP-

tiene en cuenta las pérdidas interiores de cada
cilindro. El punto extremo x muestra la presión
y el calor total del vapor en el tubo de evacua-
ción del cilindro de baja presión. Rebajando Ja
presión del condensador, puede conseguirse una
nueva caída de calor xy, de la cual una frac-
ción, por lo general entre el 60 y el 75 por ioo,
se recupera en el eje de la turbina que se colo-
ca entre el cilindro de baja presión y el conden-
sador.

En el sistema GStaverken, el trabajo de la
turbina se emplea en accionar un turbo-com-
presor, que toma el vapor, de evacuación bien del
cilindro de alta presión, bien del de presión in-
térmedia, y lo evacua a presión y temperatura
más altas al cilindro próximo. De este modo, el
vapor de evacuación en B (fig. 1), en vez de
pasar del cilindro de alta presión directamente

al de presión media, pasa antes por el compre-
sor, de donde, comprimido al estado A 2 , va al
cilindro de presión media.

Así se obtiene mayor caída del calor A 2 B2, en
el cilindro de presión media, y, por consiguiente,
aumenta el trabajo total obtenido con la má-
quina alternativa. Ahora, los puntos AB, A 2, B2,
X2, muestran el trabajo completo de la máqui-
na. Convendrá llamar aquí la atención sobre la
mejor "calidad" del vapor suministrado, tanto
a los cilindros de presión media como a los de
baja, cuando este compresor funciona, mejora
que se refleja en el rendimiento de estos cilin-
dros. Que tal superioridad se deba a la calidad
del vapor ha sido demostrado por el uso del re-
calentador de vapor a la evacuación de alta pre-
sión, a presión constante, como se ha compro-
bado en las pruebas efectuadas con la máquina
del "Cornakrian", del Nordeste, y la maquina-
ria combinada del "Llanashe", de la White.

IC, —	TP.MAj, DQMÇ'SÇ&

TRABAJO DEL COMPRESOR.

Se verá, pues, que el aumento de economía
obtenida con el uso del turbocompresor Gita-
verken se debe a dos factores: a) Al aumento
fundamental conseguido por el empleo del va-
por de evacuación de baja presión. b) El ma-
yor rendimiento que se logra mejorando la ca-
lidad del vapor, en el cilindro.

Para apreciar debidamente la influencia del

10
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compresor en el éxito o fracaso de la instala-
ción, será necesario examinar el proceso de com-
presión en el diagrama de Moilier. Sin embar-
go, debe advertirse antes que cuando el com-
presor está en funcionamiento, la presión en la

CONDN5AOOÇ1

Fl-URo COMpp.O9, ALÇ.DØ

salida del cilindro de alta suele descender, y
así, en la figura 2 el punto b está representado
en una línea de presión más baja que la que ve-
mos en B en la figura 1.

Si el trabajo realizado por la turbina se utili-
za en comprimir, el vapor de alta presión a en-
tropía constante, bA1 (fig. 2), representará el
trabajo del compresor, y podrá decirse que el
rendimiento de éste es del 100 por 100. La pre-
sión del vapor comprimido alcanza en la salida
su máximo valor, y además el calor total intro-

(oIN4O

FC'-I4 Tt)be .OMPRSO EMR.LJITQ

ducido así en el vapor, bA 1, es aprovechable para
el proceso de expansión subsiguiente en el cilin-
dro de presión media, y A 1 C1 será entonces la
caída total, a entropía constante, de calor en el
cilindro de presión media.

Ahora bien, si el rendimiento del compresor
es nulo, el trabajo realizado por la turbina se
utiliza en remover violentamente el vapor en el
compresor y no se eleva la presión. La línea bA3
representa entonces el funcionamiento del com-
presor, con el resultado de que A3C2 representa
ahora el calor disponible para el trabajo du-
rante la expansión subsiguiente del vapor en el
cilindro de presión intermedia. Este descenso de
calor A3C2 es muy poco mayor que bC1, por lo
cual el rendimiento total del grupo sólo aumen-
tará ligeramente. La diferencia entre estos dos
resultados nunca se tendrá en cuenta lo bastan-
te, visto su efecto sobre la expansión subsi-
guiente del vapor. En el primer caso, la caída

VAL'JULA AQ70HATIrP.
0

teórica del calor es A1C1 , y en el segundo, A3C2.
En la práctica, el estado del vapor a la sali-

da del compresor está entre A y A3, tal como A2.

El trabajo de éste puede representarse enton-
ces por bA2, donde A2 se encuentra en la línea
de presión mA2, y equivale a las dos fases bm y
mA2 ; aumento isoentrópico de calor bm con au-
mento de presión, y recalentamiento por fric-
ción mA2, con aumento de calor del vapor. Se
verá por la figura 2, que cuanto más cerca se
halle A2 de A1, mayor será el trabajo aprove-
chable en el cilindro de presión media. Así, pues,
la subida isoentrópica de calor bm puede servir
de medida de la efectividad del proceso. La rela-
ción bm a bA1 se considera como el rendimiento

11
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del compresor. Debido a que el paso de vapor a
la máquina alternativa y su salida de ésta es in-
termitente, mientras la acción del compresor es
continua, cabe esperar que la consecuencia de
que el cierre y apertura délas válvulas de lo
cilindros tenga cierta influencia sobre el rendi-
miento del compresor. Esto se ha demostrado en
las pruebas efectuadas por Gtaverken con la
máquina del vapor "Belos". En una de las prue-
bas, los cigüeñales de la máquina se dispusie-
ron en el orden: presión intermedia, alta y baja,
y en la otra, sucesivamente, alta presión, inter-
media y baja. La cartulina del indicador mostró

DESDE EL
COMPRESOR AL C%LN-
fOn fC 40

PTRAVE DEL (IPNTE DE VAPOR

OYtP..P.NDO LPS IbLV)LRS AxrOMPT%CA DE BYPMS

que el funcionamiento del compresor era deci-
didamente más favorable con la segunda dis-
posición.

Queda por mencionar un punto relacionado
con el efecto de someter a compresión nueva-
mente el vapor de evacuación de alta presión, y
es, el cambio en el volumen específico del va-
por, como se verá claramente, comparando los
puntos B (fig. 1) y A2 (fig. 2). De aquí se si-
gue que una disposición adecuada de la válvula
para el cilindro de presión intermedia con el

compresor parado puede no ser conveniente
cuando se produce el efecto de compresión, y de-
pende en, gran parte de la iniciativa del inge-
niero encargado de la instalación el conseguir
o no una nueva disposición satisfactoria.

IJ DPOCIOr4 0P.M1A7IEA ENUMANDO . C0$TPO4

DESCRIPCIÓN DE LA INSTALACIÓN GÓTAVERKEN,

La disposición general del turbo-compresor,
máquina y condensador de los modelos Góta-
verken, se da en forma de diagrama en las fi-
guras 3 y 4. La máquina de triple expansión es
de tipo normal, a excepción del receptáculo de
vapor intermedio, que comprende ciertas. carac-
terísticas especiales. Este receptáculo tiene dos
compartimientos, A y B; A, forma el colector
del vapor de evacuación de alta presión, y B la
caja de distribución para el cilindro de presión

OCTAS. 104 L.0LWLA

media. La pared divisoria tiene cierto número de
válvulas automáticas, cuyo detalle se aprecia en
la figura 5. Estas válvulas se abren en la caja
de media presión. Su posición verdadera se apre-
cia en la figura 6. Cuando la turbina de evacua-

12
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ción no funciona, la presión del vapor mantiene
abiertas las válvulas automáticas, como se ve en
la figura 3. La diferencia entre ambos lados de
las válvulas rara vez excede de dos libras por
pulgada cuadrada.

El compartimiento A se conecta a través de
los separadores y una válvula a la aspiración
del compresor, mientras el compartimiento E
está conectado mediante una válvula a la sal¡
da o lado de alta presión. Estas válvulas están

funcionamiento de la válvula de cambio se com-
prenderá merced a la figura 7, y su construc-
ción puede verse en la figura S.

Con la turbina parada, y sin presión de aceite
en el sistema de lubricación de la misma, la vál-
vula de cambio queda abierta en dirección al
condensador por medio del émbolo de muelle de
cilindro de regulación C (fig. 7). Si luego se
abre la válvula de cierre B y se pone en marcha
la bomba de mano P, bastarán unos cuantos mo-

Fig. 9—Compresor Gdtaverken, con tapa desmontada.

cerradas con el compresor parado y abiertas
cuando funciona. Después de efectuar su traba-
jo en los cilindros de presión intermedia y baja,
el vapor evacua al tubo de escape y puede pasar
directamente al condesador (fig. 3), o entrar en
la turbina como en la figura 4. El cambio de
dirección se realiza con la válvula por medio de
una pequeña bomba de aceite que funciona a
mano, como se explicará más adelante.

Cuando se pone en marcha la turbina, las
válvulas de paso se abren, y la posición de la
válvula de cambio D es como se ve en la figu-
ra 4. El compresor hace descender la presión
en el compartimiento A y la eleva en el compar-
timiento B. Esta diferencia de presiones deter-
mina el cierre de las válvulas automáticas. El

vimientos de émbolo para aumentar la presión
en la conducción de aceite B a C. Cuando la
presión del aceite sea suficiente para vencer la
carga producida por el muelle en C, el émbolo
se mueve hacia la derecha y hace orientar la
válvula de cambio hacia el orificio de admisión
de la turbina. Esta arranca, y la bomba prin-
cipal de aceite M. movida con engranaje desde
el ojo de la turbina, conservará la presi(n ne-
cesaria en el cilindro de regulación C. La vál-
vula de cierre funciona en cuanto la presión del
aceite lubricante alcanza el valor normal del ré-
gimen aproximadamente 20 libras por pulgada
cuadrada.

De este modo, el turbo-compresor es entera-
mente independiente de las máquinas, y sólo

13
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pued3 mantenerse en funcionamiento merced a
la presión del aceite en el cilindro de regula-
ción C. Si esta presión no bastase para vencer
la presión del muelle, bien por deficiencias del
sistema lubricante, bien por la acción del re-
gulador y la de la válvula de escape del aceite
cuando la turbina adquiere excesiva velocidad,
el turbo-compresor se desconecta y la máquina
funciona normalmente.

La ausencia de engranajes y conexión mecá-
nica es posiblemente una de las características
más notables de este sistema. Con ella el fun-
cionamiento y la inversión son muy fáciles, ya
que ej turbo-compresor se ajusta por sí mismo
a la2 necesidades del momento. El turbo-compre-
sor forma un sólo grupo con la turbina de eva-
cuación, que va montada sobre el mismo eje que
el compresor de vapor. Los rotores están com-
pensados estática y dinámicamente, y trabajan
a velocidades que varían, desde 4.000 revolucio-
nes por minuto en el grupo más grande, a 8.000
revoluciones por minuto en el más pequeño. La
construcción se ve claramente en la figura 9. El
turbo-compresor completo se reproduce en la
figura 10, que indica las posiciones relativas de
las partes descritas y muestra otras caracte-
rísticas importantes; la válvula de cambio D;

Ji'ig. 10 --Tubo compresor Gótaverken.

el cilindro de la válvula reguladora H; la admi-
sión del compresor A, y el escape B; la bomba
de mano P con su palanca de funcionamiento C;
el eyector K, para la purga del vapor de obtu.•
ración de los empapelados; el refrigerador del

aceite lubricante E, y la bomba centrífuga F,
de los cuales se volverá a hacer referencia más
adeli nte.

La figura 11 reproduce la máquina completa

Fig. 11.—Máquina de triple expansión, con compresor G-
taverken, del vapor Marieid.

y el turbo-compresor del "Marina', construido
por David Rowan & Co. Ltd., Glasgow. El ca-
lentador de baja presión se ve claramente en
el plano anterior al nivel del tecle central. La
caja de distribución del vapor de alta presión
y el engranaje de la válvula están colocados en-
tre los cilindros de alta y media presión, pero
en otros modelos se hallan en el lado anterior
del cilindro de alta presión. El compresor y el
condensador están instalados en el extremo de
alta presión de la máquina.

El equipo que reproducimos trabaja con va-
por saturado, el cilindro de alta presión tiene
una válvula cilíndrica, y los cilindros de Pre

-sión baja y media disponen de válvulas de co-
rredera compensadas con doble entrada para el
vapor (fig. 12). Sin embargo, en algunas de las
instalaciones que utilizan vapor recalentado, se
emplean válvulas de admisión y evacuación Se-
paradas, del tipo de válvulas de corredera com-
pensada, de -cuádruple entrada Andrew & Ca-
meron, que funcionan con levas accionadas por
el rector habitual de movimiento StephensOfl.

14



Enero 1945
	

INGENIERIA NAVAL

La primera combinación de maquinaria ins-
talada por David Rowan & Co. Ud., fué la del
"Harlinger", perteneciente a la Harrison Line,
en 1933, y se realizó una prueba en carga, desde
Newcastle, por el Mar del Norte.

Después de la experiencia adquirida con sus

1 YOOM flXTNR Y	 YALYULR 0100900 9. 10 COSA

Fig. 12.—Disposición diagramática.

1.—Vapor para el eyector y obturación.
2.—Válvula de vapor vivo para obturación por vapor con

el turbo-compresor parado.
3.—Válvula de paso del vapor de obturación para uso

cuando el turbo-compresor está en funcionamiento.
4.—Dirección del flujo de vapor cuando el turbo-generador

está parado.
5—Dirección del flujo de vapor con el turbo-generador en

funcionamiento.
6.—Receptáculo de la turbina.
7.—Cojinete del compresor.
8,— .Paso a la atmósfera a través de la cámara colectora

de fugas.
9.----.Purga de aire.

10.—Paso a la atmósfera a través de la cámara colectora,
de fugas.

11.—Chumacera de la turbina.
12.—Purga de aire.
13.—Vapor al eyector.
14.—Al tanque del filtro.
15.—Eyector.

tres primeras instalaciones, Rowan & Co., intro-
dujeron varias alteraciones en las dimensiones
relativas a los cilindros de la maquinaria alter-
nativa, y en la disposición y ajuste de las vál-
vulas secundarias alternativas. No tardaron en
construirse dos buques gemelos, el "Harpasa"
y el "Hartlebury", con máquinas de triple ex-
pansión: 22 y media, 36 y 65 pulgadas de dít-
metro de los cilindros; carrera, 48 pulgadas, y
calculadas para trabajar a 230 libras por pul-
gada cuadrada y 5500 F. Estos buques efectua-
ron sus primeras pruebas en el Firth of Clyde,
y se comprobó que permitían un ahorro en el
consumo de calor por HP. indicado/hora, de
18,6 y 18,3 por 100, respectivamente. El prome-
dio de resultados en la prueba del "Harpasa"
figuran en la primera parte del cuadro 1, y las

deducciones en la segunda parte del mismo
cuadro.

La figura 13 exhibe unas tablas indicadoras
representativas del efecto producido al poner en
funcionamiento el turbo-compresor. Demuestran
que, con el mismo grado de admisión en el ci-
lindro de alta presión, la potencia indicada au-
menta de 1.533 a 1.904. Poco después de comen-
zar la segunda mitad de la prueba, se alteraron
los grados de admisión en los tres cilindros, para
reducir la velocidad de la máquina a unas 66
revoluciones por minuto. El promedio de la pri-
mera mitad y las observaciones empezaron a ha-
cerse después de haber alcanzado condiciones
estables. Los diagramas (figs. 14 a y 14 b) per-
miten apreciar claramente el trabajo realizado.

Entre las instalaciones llevadas a cabo por
GStaverken, hay dos que merecen especial men-
ción. Son las del "Hektor" y el "Hellen", ambos
propiedad de los armadores noruegos Bruus-
gaard, Kiosterud & Co., Drammen.

Estos buques fueron encargados por los men-
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1—Con el turbo-compresor en funcionamiento.
2.—Con el turbo-compresor parado.
3.--.M. E. P. (presión media efectiva).
4.—Punto muerto alto.
6.—Punto muerto bajo.

cionados armadores y construidos en 1921 por
la Hongkonk & Whampoa Dock Company, con
las siguientes dimensiones:

Eslora ...................... 400 pies 2 pulgadas.
Manga ..................... 52 pies 2 pulgadas.
Calado ..................... 28 pies 5 pulgadas.
Tonelaje, peso muerto 8.200

15
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El equipo de maquinaria comprendía una má-
quina de triple expansión de estas dimensiones:

27 puig. X 44 puig. X 73 puig.

48 puIg. -

y tres calderas cilíndricas con un total de 7.668
pies cuadrados de superficie de caldeo y vapor
a 180 libras de presión por pulgada cuadrada.
Las calderas disponían de tiro forzado, pero no
llevaban recalentadores.

Gótaverken modernizó las máquinas de estos

turbo-compresor. Del análisis de este informe
se deduce que durante los cinco años y dos me-
ses de servicio, se habían ahorrado unas 8.700
toneladas de carbón, más el sueldo, alojamiento
y manutención de tres fogoneros. El buque ha
estado parado durante este tiempo, aproximada-
mente un año. Su velocidad ha aumentado en
unos 0,5 nudos, y su capacidad de carga para
una travesía de veinte días, en unas 160 tone-
ladas. En la tabla II se da una copia del infor-
me, y a continuación el cálculo de la economía
lograda.

PC..- III . OrQ{.5AJ4A PL ppss,onL, go.aMt.t. DI .*

1.—Expansión adiabática del vapor en las condiciones de 1
caja de distribución del mismo.

2.—Diagrama de alta presión.
3.—.Diagrama de presión media.
4.—Diagrama de baja presión.

dos buques durante el verano de 1934, y los de-
talles de las principales alteraciones realizadas
en aquella época fueron como sigue:

Instalación de un turbo-compresor gon bom-
ba de alimentación centrífuga.

Instalación de un calentador del agua de ali-
mentación de tres grados, tipo de superficie.

Alteración de las auxiliares para permitir su
funcionamiento con vapor comprimido y reca-
lentado en el turbo-compresor.

Inserción de una camisa en el cilindro de pre-
sión media de la máquina principal, para redu-
cir el diámetro de dicho cilindro, de 44 a 40 pul-
gadas.

En agosto de 1943, los armadores facilitaron
a G5taverken un informe sobre el funcionamien-
to de la maquinaria e indicaron la economía ob-
tenida en el "Héctor" después de instalado el

CÁLCULO DE LA ECONOMÍA OBTENIDA CON EL TUR-

BO-COMPRESOR, BASADO EN EL INFORME DE LOS

ARMADORES, DE 4-8-42.

Tiempo de navegación durante 5 años y 2 me-
ses = 28.977 horas, que corresponden a 237 días
anuales de navegación.

Carbón economizado, 8.700 (métric.).
Ahorro en sueldos, alojamiento y manuten-

ción, 2.500 libras.
Velocidad del buque antes de la instala-

ción, 9,2 nudos.
Velocidad media del buque antes de la insta-

lación, 9,7 nudos.
Promedio del aumento de velocidad, 0,5 nudos.
Distancia recorrida después de la instalación,

28,977 )< 9,7	 281.000 millas marinas.
Distancia correspondiente antes de la insta-

ción, 28.977>< 9.2	 266.500 millas marinas.
Aumento en la distancia recorrida,	 14.500

millas marinas.
Una travesía de 20 días corresponde a 20 ><

X 24 X 9,7 == 4.660.
14.500

La mayor distancia corresponde a
4.600

3 travesías de 20 días.
El tiempo de navegación anual del buque fué

237
-	 y, por consiguiente, sólo pudieron termi-
305

327	 14.500
narse -	 = 2 travesías de 20 días.

365	 4.660
El consumo de carbón del buque por milla
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marina, después de su conversión, fué de 126
kilogramos.

Consumo de carbón por travesía de 20 días,
0.126 X 4.660 = 585 toneladas métricas.

28.977
Número de travesías de 20 días	 =

20 X 24
= 60,4 travesías durante 5 años y 2 meses.

Suponiendo un promedio en el precio del car-
bón de 20 chelines tonelada y un beneficio ob-
tenido con el flete de 15 chelines tonelada en
travesías de 20 días, se hallarán los siguientes
valores:

Libras

Economía de carbón, 20 >< 8.700 chelines....... 8.700
Ahorro en sueldos, alojamiento y manutención

de los fogoneros ....................................... 	 2.500
.Aumento de los beneficios debido al aumento

de capacidad para flete, 15 X 60 >< 160 che-
lines.......................................................	 7.200

Aumento de beneficio debido a la mayor veloci-
dad, 2 travesías de 20 días con el buque total-
mente cargado (8.200 t. p. m.) antes de la
instalación, con la deducción de los fogone-
ros, 2 X 15 X 7.500 chelines..................... 11.250

Total ......................	 29.650

CUADRO 1
Promedio de los resultados de la prueba del "Harpasa"

Ftrth of Clyde, 26 de enero 1934	 Firth of Clyde, 26 do enero 1934
Diámetro de los cilindros: 22 y	 Diámetro de los cilindros: 22 y
medio, 36 y 65 pulgadas; carrera,	 Sin	 Con	 medio, 36 y 65 pulgadas; carrera, 	 Sin	 Con
48 pulgadas; diámetro del vás- compresor 	 compresor	 48 pulgadas; diámetro del vás- compresor 	 compresor
tago del émbolo, 6 y media	 tago del émbolo, 6 y media

pulgadas,	 pulgadas.

Admisión del agua en circu-
PARTE 1	 lación.............................	 48,0

	
48,4

OBSERVACIONES
	 Salida del agua en circulación. 	 94,6

	
63,5

Agua de alimentación, lb/hr. 	 19,599
	

16,730

Presiones.
	 Velocidad, r. p. m................	 66,55

	
67,60

	

231,0	 230,0

	

63,0	 52,0

	

62,0	 78,0

	

20,3	 20,5

	

2,83	 4,24

	

27,82	 29,64

Admisión a. p., lb. pulg, cua-
drada, abs......................

Evacuación a. p., idem íd. íd.
Receptor p. m., ídem Id. íd....
Receptor b. p, ídem íd. íd....
Evacuación b. p., ídem íd. Id.
Condensador (vacío, puig. de

mercurio)	 ........................

PARTE II

DEDUCCIONES DE LO
OBSERVADO

L H. P. (promedio descontan-
do el área de los vástagos
del émbolo).

Cilindro de a. p..................618 	 601
Temperaturas (grados F.)	 540,5	 Cilindro de p. m................485	 588

Cilindro de b. p...................503	 425
Admisión a. p . .................. 	 540,5	 537,5	 Total .................................1.606	 1.614
Evacuación a. p . .................. 	 307,3	 311,0
Receptor p. m . ..................	 304,5	 359,0	 Calor total por lb. (8. Th. Ii.)
Receptor b. p . ..................... 	 224,0	 224,5	 (unidad térmica británica).
Evacuación b. p . ............... 	 145,0	 158,0
Parte superior del condensa- 	 Vapor en la válvula de cuello

dor .................................102,5	 74,7	 de la máquina ..................1.291,8	 1.289,7
Agua condensada ...............77,6 	 79,2	 Alimentación en la válvula de
Cisterna ..............................94,6	 95,2	 retención de la caldera 	 152,2	 198,0
Admisión al calentador p. m	 -	 92,3	 Calor del vapor ................. . 	 1.139,6	 1.091,7
Salida del calentador de p. m 	 -	 150,5	 Suministro del calor por hora 	 22.335,020 18.264,141
Salida del tanque superior 	 -	 153,8	 Calor suministrado por I.H.P.
Admisión al calentador de	 por hora .........................13.907	 11.316

evacuación ......................97,3 	 152,0	 Economía neta con el turbo-
Admisión a la caldera	 184,2	 229,9	 compresor, tanto por ciento	 . -	 18,6
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CUADRO II

Cálculo de la velocidad y consumo del carbón antes y después de la Instalación
del turbo-compresor Gótaverken, en el vapor "Hektor"

Distancia Promedio Consumo de carbón

	

Tiempo recorrida	 de	 incluso en puerto	 Observaciones

	

Fecha en la mar	 en	 velocidad	 Cias en puerto	 Pua	 y

	

en horas	 millas	 en	 Total	 Por milis,	 reparaclonee a la turbina

	

marinas	 nudos	 1.000 kg.	 kg.

U- S.

	

1933	 5.471	 51.883	 9,4	 8.123	 156,6	 Europa	 9 fogoneros.
3 paleadores.
3 calderas.

	

12/5	 Goteborg	 32 Tn. de carbón apros.

	

1934	 1.871	 15.962	 8,5	 2.543	 159,3	 102	 -	 -

	

21/8	 6 fogoneros.

	

1934	 2.036	 19.378	 9,5	 2.434	 125,6	 3 paleadores.
2 calderas.
Unas 24 Tn. de carbón.

	

1935	 5.362	 52.113	 9,7	 5.904	 113,3

	

1936	 5.424	 51.168	 9,4	 6.612	 129,2	 -	 Repar. de la Chumace-
ra de empuje, 49,42 $.

	

1937	 5.638	 53.906	 9,6	 315	 135,7	 2 travesías
O. Asia	 Una chumacera de em-
N. & S.	 puje nueva.
América	 122 coronas suecas.

	

1938	 4.320	 41.953	 9,7	 5.206	 124,1	 Kr. sand	 N-S
69	 América

	

1939	 6.197	 61.741	 10,0	 7.853	 127,2	 -

Total sin
turbina	 7.42	 57.843	 9.2	 10.656	 157,2	 157,2 >C 280,259 44.059 toneladas de carbón consu-

midas.
Con

	

turbina 2.877	 280.259	 .	 5.324	 126,0	 126.0 >( 280.29 35.324 toneladas de carbón conu-
midas.

Ahorro de unas 8.700 toneladas de carbón en cinco 52105 Y (los meses, y el sueldo de tres fogoneros entre cinco.
Aumento del promedio de velocidad, 0.5 nudos. Aumento de la capacidad de carga para cada travesía de veinte días,
160 toneladas de peso muerto.-Dramrflefl, 4 de agosto de 1942. Bruusgaard, Kfosterud & Co.
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SEGUNDA FASE DE CONSTRUCCION

DE LA EMPRESA NACIONAL ELCANO

Buque tipo "E" para servicios
trasatlánticos destinados a la línea

de-América del Sur

Como es sabido, la Empresa Nacional Elca-
no tiene en construcción unidades de cuatro ti-
pos: A, B, C, D, que han sido descritos con de-
talle en las páginas de INGENIERÍA NAVAL.

Esta misma Empresa ha estudiado con todo
detenimiento una segunda fase de un progra-
ma de Construcciones Navales Mercantes, que
ha sido elaborado con la colaboración de todos
los elementos técnicos y económicos que están
interesados en tan importante problema.

El primer tipo de buque correspondiente a este
segundo plan es el tipo "E", destinado al servi-
cio trasatlántico de América del Sur, para el

transporte de pasajeros y carga. En la redac-
ción del proyecto de estas importantísimas uni-
dades se han tenido en cuenta las modalidades
que seguramente se han de presentar en el fu-
turo en la explotación de esta línea ya de abo-
lengo español, especialmente motivadas por la
competencia de los transportes aéreos, que se
han de realizar en el porvenir con el desarrollo
de las líneas regulares de aviación comercial.

Están concebidos estos buques desde el pun-
to de vista realista para conseguir: por un lado,
la dignidad a que tiene derecho el viejo pabellón
español de la máxima alcurnia marinera, espe-

Fotografía de lit maqueta del tipo "J".
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cialmente en las rutas de América, y, por otro
lado, la economía de explotación necesaria para
que el manejo de estos buques no represente
para el país una carga onerosa, como sucede fa-
talmente en el caso de los supertrasatlánticos de
muy gran tonelaje y velocidad.

En el proyecto han sido ponderadas en su
justo valor las influencias económicas del peso
muerto y el número de pasajeros, así como la co-
modidad y "confort" de los alojamientos. y sa-
lones, que haga atractiva al gran público la tra-
vesía trasatlántica, neutralizando la influencia
psicológica del mayor tiempo del viaje marítimo
con relación al transporte por vía aérea.

Las formas de la carena y los propulsores han
sido estudiados muy detenida y concienzuda-
mente por nuestro Canal de Experiencias Hi-
drodiná.micas del Pardo, llegándose a resulta-
dos verdaderamente óptimos.

Dado el extraordinario interés que representa
para todos nuestros lectores el conocimiento de
estos buques, a continuacióh publicamos una
especificación extractada y los planos de dis-
posición general de estas unidades.

CASC0.—Características principales:
Eslora máxima, 192,8 metros.
Eslora en la flotación, 183,2 metros.
Eslora entre perpendiculares, 175 metros.
Manga de miembros, 23 metros.
Puntal h a s t a la cubierta principal (cu-

bierta B), 13,6 metros.
Altura entre la cubierta de deportes y la cu-

bierta sobre la caseta de gobierno, 2,5 metros.
Altura entre la cubierta de botes y la cubier-

ta de deportes, 2,6 metros.
Altura entre la cubierta de botes y la cubier-

ta de deportes en el espacio del salón fuma-
dor, 2,9 metros.

Altura entre la cubierta de paseo y la cubier-
ta de botes, 3,3 metros.

Altura entre la cubierta A y la cubierta de
paseo, 2,6 metros.

Altura entre la cubierta B y la cubierta A,
2,6 metros.

Altura entre la cubierta C (cubierta de com-
partimentado) y la cubierta B, 2,6 metros.

Altura entre la cubierta D y la cubierta C,
2,5 metros.

Altura entre la cubierta A (en la parte de
proa del buque) y la cubierta D, 2,5 metros.

Calado en carga, 7,92 metros.
Desplazamiento en la situación de máxima

carga, 22.287 toneladas.
Peso muerto del buque completamente equi-

pado y con un calado de 7,92 metros correspon-
diente al disco de máxima carga, 8.300 tone-
ladas.

Volumen de bodegas (balas), incluyendo u
bodega refrigerada, 12.000 metros cúbicos.

Carga útil que puede transportar el buque a
la salida de Las Palmas con el total de combus-
tible y efectos de consumo, 4.500 toneladas.

Carga útil que puede transportar a la salida
de Buenos Aires, 5.895 toneladas.

Velocidad del buque con el calado reglamen-
tario para pruebas oficiales (promedio entre el
calado en lastre y el calado a plena carga), en
aguas tranquilas y con fuerza de viento no su-
perior a 3 en la escala de Beaufort, 21,5 nudos.

Velocidad en servicio, 20 nudos.
Arqueo aproximado del buque, 19.000 tone-

ladas.
La instalación de propulsión consta de cuatro

motores Diesel de 5.100 B. H. P. cada uno,
acoplados a dos ejes. Potencia total en el eje,
20.000 B. H. P.

PASAJEROSY DOTACIÓN.—El buque dispone de
alojamientos para pasajeros de dos clases: tu-
rista y económica.

En la clase turista pueden alojarse 341 pasa-
jeros, en camarotes de dos o de una litera. Se
prevé también la instalación de 100 literas su-
pletorias en otros tantos camarotes de la clase
turista para dos pasajeros, a fin de atender de-
mandas ocasionales de tráfico.

El número de pasajeros de clase económica se
prevé de 60. No obstante, si conviniera por al-
guna circunstancia, se puede incrementar el nú-
mero de pasajeros de clase económica hasta 100,
reduciendo 20 pasajeros de la clase turista,:,
habiéndose estudiado que estos camarotes
tén contiguos a los alojamientos o salones deja
clase económica o a los alojamientos de la cla-
se turista.

En este caso, el número de pasajeros sería 321
de la clase turista y 100 de la económica, qne
agregados a los 100 en literas supletorias, po-
drían hacer un total de 521 pasajeros.

La dotación se ha previsto que se compone
en total de 249 hombres.
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ESTABILIDAD. - La estabilidad será la sufi-
ciente para todos los casos que püeden presen-
tarse en el tráfico normal, sin tener que recurrir
a lastre permanente. En los cálculos que se
acompañan pueden verse las alturas metacéntri-
cas resultantes, que garantizan esa estabilidad.

• CONSTRUCCIÓN DEL CASCO.—El casco se cons-
truirá de acero MartínSiemens, y cumpliendo
las prescripciones del Lloyd's Regi'ster of Ship-
ping y del Lloyd Germánico, así como todas las
condiciones de los Reglamentos vigentes, y es-
pecialmente las del Convenio Internacional para
la Seguridad de la Vida Humana en la Mar.

El buque será de quilla plana, con doble fon-
do, roda lanzada, popa de crucero, quilla de ba-
lance, dos palos y dos chimeneas gruesas. Esta-
rá subdividido por 10 mamparos estancos, que
se extienden hasta la cubierta C.

El timón será semiequilibrado, con líneas hi-
drodinámicas, construido con planchas soldadas
y mecha de acero. Esta estará calculada para
una velocidad superior en media milla a la pres-
crita.

El doble fondo se extenderá desde el mam-
paro de colisión hasta la parte más a pepa po-
sible. En el doble fondo se prevén tanques para
aceite combustible, agua dulce y lastre con la
suficiente subdivisión en sentido longitudinal y
transversal.

Se prevé la utilización de soldadura eléctrica
de una manera discreta y especialmente en las
partes donde las ventajas de este sistema son
mayores. Todo el doble fondo de la cámara de
máquinas se hará soldado para evitar los incon-
veiilentes de las vibraciones. Los tanques de
combustible, incluyendo los situados en el do-
ble fondo, tendrán una capacidad de 3.500 me-
tros cúbicos, pudiendo almacenar unas 2.620 to-
neladas. El forro exterior llevará remachadas las
costuras longitudinales y soldadas las costuras
transversales.

El número y disposición de los mamparos es-
tancos está previsto en forma que se cumplan
todos los requisitos de la eslora inundable, de
acuerdo con los Convenios internacionales ci-
tados.

Los baos de las cubiertas tendrán brusca nor-
mal en la parte en que estas cubiertas estén al
aire libre. El resto de las cubiertas, incluyendo
los grandes salones, no tendrán brusca alguna.

Los tanques de agua dulce se prevén para una
capacidad de 630 metros cúbicos.

La instalación de mamparos cortafuegos será
la que se indica en los planos. Los mamparos
estarán aislados por ambas caras con amianto
y se extenderá en la parte de las cubiertas con-
tiguas una clara de cuaderna a proa y popa.
También se protegen en los pasillos y escaleras
los mamparos de madera con planchas de amian-
to atornilladas. Las puertas de los mamparos
contra incendios son de doble chapa, con placa
intermedia de magnesia, disponiendo en la par-
te superior de ventanillas para el paso de las
mangueras. Las puertas contra incendios que-
dan embutidas, en lo posible, en el interior de
los mamparos.

ELEMENTOS DE CARGA.—Los elementos de car-
ga son los siguientes:

En la escotilla número 1 se pueden utilizar
tres plumas de 5 toneladas cada una, fijas a la
cara de proa del palo trinquete.

En la escotilla número 2 se pueden utilizar
dos plumas de 5 toneladas cada una., fijas a la
cara de popa del palo trinquete, un puntal real
de 20 toneladas, también fijo al mismo palo, y
dos grúas eléctricas giratorias, con brazo abati-
ble, de 3 toneladas cada una, instaladas en la
cara de popa de esta escotilla.

La escotilla número 3 será servida por dos
grúas eléctricas giratorias, con brazo extensi-
ble, de 3 toneladas cada una, que están instala-
das en la cara de popa de esta escotilla.

En la escotilla número 4 se pueden utilizar
las dos grúas giratorias citadas anteriormente
y 3 puntales de 5 toneladas cada uno, fijos a la
cara de proa del palo mesana.

La escotilla número 5 estará servida por 2
puntales de 5 toneladas cada uno, fijos a la cara
de popa del palo mesana.

Las plumas, de tubo Mannesmann, serán de
longitud suficiente para que sobresalgan 5 me-
tros del costado en la manga máxima, y están
provistas de todos los aparejos necesarios para
la carga y descarga.

Para el servicio de estas plumas se montarán
tres chigres eléctricos de 3/5 de tonelada, mo-
delo reducido, a pepa de la escotilla número 1;
dos chigres de 3/5 de tonelada, modelo grande,
a proa de la escotilla número 2; tres chigres de
3/5 de tonelada, modelo reducido, a proa de la
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escotilla número 4, y dos chigres de 3/5 de to-
nelada, modelo reducido, a proa de la escotilla
número 5.

Los chigres modelo grande, situados a proa
de la escotilla número 2, podrán utilizarse para
el puntal de 20 toneladas.

En total se dispondrán 10 chigres eléctricos
de 3/5 de tonelada, con motor eléctrico de
25 HP., y 4 grúas eléctricas giratorias de 3 to-
neladas, con motor de levar de 25 HP., de in-
clinación de 6 HP. y de giro de 6 HP.

ESCOTILLAS.—Las dimensiones de las escoti-
llas serán las siguientes:

Escotilla núm. 1 ........ .......... 7,2 X 5 m.
Escotilla núm. 2 .................. 8,1 >C 5 m.
Escotilla núm. 3 .................. 3,6 X 5 m.
Escotilla núm. 4 .................. 7,2 X 5 m.
Escotilla núm. 5 .... . .......... ...	 7,2 >( 5 m.

BODEGAS.—La capacidad de cada una de las
bodegas se puede ver en el anexo que contiene
los volúmenes y cálculos de estabilidad.

Todas las bodegas de carga dispondrán de
ventilación natural, formada por tubos de ven-
tilación, construidos con chapa, disponiéndose
los manguerotes orientables en la forma conve-
niente.

PORTILLOS Y VENTANAS—Los portillos de los
costados serán de latón, con tapas ciegas de
acero galvanizado y tapas interpuestas de chapa
de acero donde sea necesario.

Las dimensiones aproximadas serán las si-
guientes:

Alojamientos y espacios para la tripulación,
tren de lavado, camarotes de la clase económi-
ca, hospitales, etc., 350 mm. de diámetro.

Camarotes de la clase turista en la cubier-
ta C: 400 mm. de diámetro.

Camarotes de la clase turista en la cubier-
ta B: 400 mm. de diámetro.

Camarotes de la clase turista en la cubier-
ta A (ventanas rectangulares de construcción li-
gera): 500 >< 400 mm.

Salones de la clase económica en la cubier-
ta B a popa (ventanas rectangulares): 500 ><
X 400 mm.

El comedor de pasajeros de la clase turista
en la cubierta A, así como los salones, tendrán
ventanas de madera de teca, de acuerdo con los
proyectos de decoración. En el paseo de la cia-

se turista se prevén grandes ventanales que lle-
guen lo más cerca posible de la cubierta, con
objeto de que la visualidad, especialmente cuan-
do los pasajeros estén en las sillas de cubierta,
sea máxima.

EQUIPO.—Para la maniobra y amarre del bu-
que, aparte de todos los elementos, como bitas,
hitones, escobenes, cornamusas, etc., se prevén
a proa dos cabrestantes eléctricos para las ca-
denas de anda, con inetalación de motores y de
engranajes situados debajo de la cubierta A.
Cada uno de los dos motores eléctricos que ac-
cionan estos cabrestantes pueden acoplarse a
cualquiera de los dos barbotenes. La potencia de
los referidos motores es de 90 HP. y los bar-
botenes están previstos para cadenas de 70 mm.

A popa, en la toldilla, se instalarán dos ca-
brestantes de maniobra para 12 toneladas de
tracción, accionados por motores eléctricos de
50 HP.

En la cubierta de deportes, y en una meseta
especialmente instalada para ello, se prevén dos
chigres eléctricos para botes, accionados por
motores eléctricos de 18 caballos.

La instalación de botes estará de acuerda con
los Reglamentos del Convenio Internacional de
la Seguridad de la Vida Humana en la Mar.

La construcción de los botes será de chapa
de acero galvanizado, soldada, y con cajas de
aire fijas.

Se prevén los siguientes botes:
Diez botes salvavidas de 9 '< 3,05 )< 1,161

para 70 personas cada uno, con hélice movida
a mano.

Dos botes salvavidas de motor, para 20 per-
sanas cada uno, con cabina de radiotelegrafía,
Proyector, bita para remolque, instalación de
luz y arranque y bomba fija de sentina. El mo-
tor estará instalado en cárter estanco o en cá-
mara cerrada.

La estiba de los botes será en pescantes Pa-
:entados, deslizándose por gravedad, del tip'
más moderno y con m"canismo de husillo.

Las embarcaciones de la cubierta de botes se
maniobrarán con los dos chigres eléctricos men-
cionados anteriormente, y los botes situados en
Ja cubierta de paseo se maniobrarán con los chi-
gres de carga.	 -

Se instalará el número de balsas de salvamen-
to reglamentarias y todos los botes llevarán SU
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cargo completo, según las prescripciones corres-
pondientes.

PUERTAS ESTANCAS.—Las puertas estancas de
íos mamparos principales debajo de la flotación
tendrán un mecanismo de cierre a mano, accio-
nado desde una cubierta situada encima de la de
compartimentado.

ALOJAMIENTOS DE PASAJEROS.—Los alojamien-
tos de pasajeros dispondrán de las siguientes
instalaciones:

Ciae turista.—Los pasajeros de esta clase
tendrán un amplio comedor en la cubierta A

con una galería alta en la cubierta de paseo; un
gran vestíbulo y salón de escritura y lectura
en la cubierta de paseo, y un salón de fumar y
bar en la cubierta de botes.

Habrá también dos escalas para l servicio de
estos pasajeros; una capilla en la çubierta A;
tres oficinas; peluquería para señoras y caba-
lleros; tiendas; gimnasio con sala de masaje y
una piscina situada en la cubierta de deportes.

Para el servicio de estos pasajeros se prevé
un ascensor que, arrancando de la cubierta C,
llegue hasta la cubierta de botes.

El detalle de los camarotes para la clase tu-
rista es el siguiente:

CUBIERTA A CUBIERTA E CUBIERTA C	 TOTAL
TIPO DE CAMAROTE	 -

Camar. Camas Camar, Camas Camar. Camas Camal', Camas

Departamentos de lujo .............................. 2
Camarotes para dos pasajeros con mirador y

cuarto de baño ....................................... 8
Camarotes para dos pasajeros con cuarto de

baño ...................................................... 28
Camarotes para dos pasajeros con cuarto de

ducha ...................................................
Camarotes para dos pasajeros .....................
Camarotes para un pasajero con cuarto de

baño o ducha .......................................
Camarotes para un pasajero ........................ 2
Camarotes para criados .............................. 2

TOTALaS ................... . ....... 	 42

4	 2	 4

16	 8	 16

56	 18	 36	 46	 92

54	 108	 54	 108
46	 92	 46	 92

16	 16	 16	 16
2	 7	 7	 9	 9
4	 2	 4

82	 88	 160	 53	 99	 183	 341

Encima de las camas situadas en los mampa-
ros interiores de 100 camarotes de dos pasa-
jeros se prevén herrajes para la colocación de
100 literas altas, que se utilizarán en ciertas
épocas de aglomeración de tráfico.

Los camarotes de la clase turista se prevén
sin lujos, pero con el "confort" necesario en los
tiempos modernos. Hay un gran número de ca-
marotes con cuarto de baño independiente, se-
gún se desprende del cuadro anterior. Muchos
disponen también de ducha y W. C. independien-
te, y los de las cubiertas inferiores tienen duchas
y aseos próximos. Los camarotes dobles tienen
todos dos lavabos y los sencillos uno.

Se prevén camarotes para cuatro criados, si-
tuados en las proximidades de los alojamientos
de lujo.

Los camarotes de la clase turista disponen de
suministro de agua dulce, caliente y fría, en los
lavabos, duchas y baño y de agua . salada, ca-

liente y fría, en los baños. D esta manera que-
da garantizado el servicio de los baños, en casos
en que el agua dulce, por cualquier circunstan-
cia eventual, esté escasa.

En los camarotes de la clase turista se prevé
una instalación de calefacción, así como una
instalación de clima artificial con aire a la tem-
peratura ambiente o con aire caliente o refrige-
rado.

(Jki1se económica.—Dispondrán los pasajeros
de esta clase de un salón fumador, un salón co-
medor, peluquería y oficinas. El detalle de los
camarotes de la clase económica es el siguiente:

CUBIERTA C
TIPO DE CAMAROTE

Camar. Camas

	

Camarotes para 4 pasajeros ............ 11 	 44

	

Camarotes para 2 pasajeros ............ 8 	 16

	

19	 60

.23
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Se ha estudiado la posibilidad, como se indica
al principio de esta especificación, de que un
cierto número de camarotes de la clase turista,
que están contiguos a los de la clase económi-
ca, puedan, doblando el número de literas, con-
vertirse en esta clase, según las necesidades del
tráfico.

Los alojamientos de la clase económica dis-
ponen de agua fría y caliente y en los lavabos
y en las duchas, así como agua salada fría y
caliente en los baños. Se prevé también una ven-
tilación natural en todos los salones y camarotes
de esta clase de pasaje.

ALOJAMIENTOS DE LA TRIPULACIÓN.— .-Los alo-
jamientos para la tripulación están previstos
en la forma que se indica en los planos y para
la dotación siguiente:

a) Personal de cubierta.

1 Capitán.
1 Primer oficial.
3 Segundos oficiales.
1 Tercer oficial.
1 Cuarto oficial.
2 Agregados de Náutica.
3 Radiotelegrafistas.
2 Contramaestres.
2 Carpinteros.
3 Timoneles.

12 Marineros.
6 Aprendices marineros.
2 Mozos de cubierta.

39

b) Personal de máquinas.

1 Jefe de Máquinas.
2 Segundos maquinistas.
4 Terceros maquinistas.
2 Cuartos maquinistas.
4 Ayudantes o Agregados de Máquinas.
2 Electricistas.
1 Plomero.
1 Ajustador.
1 Pañolero,
1 Escribiente de la Oficina de Máquinas.

2 Auxiliares.
1 Operador de cine.

12 Engrasadores.
6 Operarios de Máquinas.

40

c) Personal administrativo.

2 Sobrecargos.
2 Ayudantes de sobrecargos.
1 Encargado de provisiones.
1 Ayudante del encargado de provisiones.
1 Intérprete.

7

d) Personal del servicio de fonda.

1 Mayordomo para la clase turista.
1 Mayordomo para la clase económica..
2 Jefes de Cámara (Ayudantes del Mayor-

domo).
70 Camareros para las dos clases.
2 Mozos para el comedor de Oficiales.
4 Mozos para los comedores de la tripulación.
4 Camareras.

14 Personas afectas al tren de lavado.

98

e) Personal de cocina.

1 Cocinero jefe.
1 Primer cocinero.
3 Segundos cocineros.
2 Terceros cocineros.
3 Cuartos cocineros.
1 Encargado del autoclave.
8 Ayudantes de Cocina.
5 Marmitones.
4 Reposteros.
1 Repostero Ayudante.
1 Primer carnicero.
1 Segundo carnicero.
1 Primer panadero.
1 Segundo panadero.
1 Auxiliar de panadero (distribuidor de pan).
2 Confiteros.

36

27
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f) Peson.a;i diverso.

1 Capellán.
1 Médico.
1 Practicante.
1 Enfermero.
1 Enfermera.
1 Encargada de párvulos.
1 Peluquera de señoras.
1 Manicura.
1 Vendedora.
1 Sastre.
4 Peluqueros.
1 Encargado de equipajes.
4 Músicos.
1 Mozo de ascensor.
3 Tipógrafos.
4 Lavanderos.
1 Fotógrafo.
1 Bañero.

29

La tripulación presente es la indicada más
arriba, pero en el buque se prevén las siguien-
tes plazas de reserva:

1 Camarote para el Práctico.
2 Camarotes individuales para Oficiales.
2 Camarotes individuales para personal de

Máquinas.
4 Literas para personal diverso.

9 RESERVAS.

Por lo tanto, el total de alojamientos disponi-
bles para la tripulación será el siguiente:

Plazas

a) Personal de cubierta ............ 39
b) de máquinas	 40
e)	 -	 administrativo	 7
d) -	 de servicio ............ 98
e) --	 de cocina .............. 36
f) -	 diverso ................. 29
g) RESERVAS ............................

TOTAL ........................ 258

En la cubierta de botes están alojados todos
los Oficiales de cubierta. Los Sobrecargos y
Mayordomos tendrán sus camarotes contiguos

a los comedores y oficinas de la clase de pasaje
correspondiente. Los alojamientos de los Ofi-
ciales de Máquinas y personal subalterno de
este servicio se prevén próximos al acceso a la
Cámara de Máquinas.

En la cubierta C, y para facilitar el servicio
del buque, se prevé a estribor un pasillo de uso
exclusivo para la tripulación, por el cual pueden
comunicarse todos los alojamientos con los co-
niedores y con las escaleras de servicio del bu-
que, sin necesidad de mezclarse con el pasaje.

El comedor de Oficiales de cubierta y de má-
quinas está instalado en la cubierta de botes.
Para la tripulación se han dispuesto cuatro co-
medores distintos, lo que permite clasificar este
servicio en la forma más conveniente.

A proa se prevé un amplio espacio para paseo
o recreo de la tripulación. En el proyecto se ha
tenido en cuenta que los alojamientos y servi-
cios de la tripulación sean amplios y cómodos,
con un "confort" apropiado a cada categoría, y
siguiendo las modernas tendencias de mejorar
todo lo posible los espacios destinados a la do-
tación.

DEPARTAMENTOS PARA USO GENERAL DEL PA-
SAJE.—EJ, ascensor destinado a la clase turista
alcanza desde la cubierta C hasta la de botes,
y tiene capacidad para diez personas.

Se prevén en el vestíbulo principal de la clase
turista tres oficinas destinadas al Sobrecargo,
Mayordomo y Jefe de equipajes, respectivamen-
te. En el vestíbulo de tercera clase habrá otra
oficina para información y servicio. En los ves-
tíbulos de la clase turista habrá cuatro tiendas
en la situación indicada en los planos.

Las peluquerías de señoras y caballeros dis-
pondrán de sillones, tocadores, grandes espe-
jos, lavabos, autoclave para esterilizar los ins-
trumentos, calentador de paños, mesa de mani-
cura, sillones y armarios para ropa y efectos de
perfumería.

El gimnasio, situado en la cubierta de botes,
podrá ser utilizado también por los pasajeros de
clase económica, contando con todos los apara-
tos gimnásticos e instalaciones apropiadas. En
las inmediaciones del gimnasio y en las proximi-
dades de la piscina están las cabinas para des-
vestirse y vestirse.

La piscina de natación, situada en la cubier-
ta de deportes, estará revestida de azulejo de

28
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color apropiado y tendrá una barra de sujeción
y la escalera de acceso. La instalación compren-
derá la entrada de agua, rebosadero y desagüe.
El agua será salada y podrá ser calentada a la
temperatura conveniente.

Entre otras instalaciones, se prevén locales
para sastrería, con aparatos de planchar, limpia-
botas, instalaciones cinematográficas con su ca-
bina correspondiente, que podrán utilizarse en
el comedor para clase turista, y al aire libre
para clase económica. Hay locales para guar-
dar las sillas y efectos de cubierta.

En los alojamientos se instalarán señales lu-
minosas en los sitios convenientes, y se dispon-
drá también de una radio emisora de música,
con altavoces en los locales apropiados.

ENFERMERÍAS.—La enfermería y locales ane-
xos están situados en la cubierta C, a popa, y
comprenden: enfermería para hombres, enfer-
mería para mujeres, local de convalecientes, sala
de operaciones, farmacia y cuartos de aseo. In-
dependientemente de este servicio hay dos en-
fermerías para infecciosos, una de hombres y
otra de mujeres, con sus aseos correspondien-
tes. La sala de operaciónes contenlrá todo el
material necesario, como mesa de operaciones,
lámpara especial, lavabos, asiento giratorio, au-
toclave para esterilización de ropas e instrumen-
tos, armarios, mesa escritorio, etc.

Contigua al alojamiento del médico se prevé
una sala de reconocimientos, e inmediata una
sala de espera.

A popa existe un local para cadáveres y otro
para alienados.

DEPARTAMENTOS PARA SERVICIOS DEL BUQUE.—

Los locales para los servicios del buque son los
siguientes: la caseta de gobierno, el cuarto de de-
rrota, el departamento de aparatos de T. S. H.,
con sus oficinas correspondientes, todo ello con-
tiguo al alojamiento de los telegrafistas; la
central telefónica, las oficinas del buque y la
oficina del Maquinista, la carpintería, los pa-
ñoles del Contramaestre, de luces y de pintura;
los locales para correo y para equipajes, el se-
cadero de ropa, la imprenta, el laboratorio foto-
gráfico y el local para la aguja giroscópica.

Los pañoles de provisiones están ampliamen-
te dimensjonados y tienen las divisiones corres-

pondientes para legumbres secas, conservas, pa-
tatas, arroz, bebidas, tabaco y una pequeña ofi-
cina para el encargado de provisiones. Este pa-
ñol está servido por el montacargas de víveres,
que lo comunica con las cocinas de la tripulación
y del pasaje.

Contigua al pañol de provisiones está la cá-
mara frigorífica para víveres que se describe
más adelante.

La instalación de lavado, situada a popa en
la cubierta C, dispone de un cuarto de aseo para
el personal de lavado, un departamento para
ropa sucia, un secadero de la ropa lavada y un
local para el planchado, otro para entrega de
la ropa y un pañol para accesorios de lavado. Ell
tren de lavado constará de máquina de lavar,
máquina de secar, máquina de planchar, caldera
de lejía, depósito de agua para ablandar la ropa,
calentador de agua, artesa de lavar y mesa de
distribución. Además del local para entrega de
la ropa, instalado próximo al lavadero, hay pa-
ñoles de ropa repartidos por, toda la zona de
alojamientos del pasaje y un número grande de
armarios para uso de los camareros.

Los servicios de cocinas se han situado en las
proximidades del comedor de la clase turista,
que es el que tiene que utilizarse por mayor nú-
mero de personas, quedando también muy pró-
ximos al comedor de la clase económica. Ade-
más de las cocinas correspondientes se prevén
los siguientes locales: un gran local para fre-
gadero, oficio de la clase turista y de la clase
económica, carnicería, confitería, panadería, fre-
gadero de porcelana y plata, locales para cris-
talería, plata y ropa de servicio, locales para
útiles de cocina y oficina del Jefe de cocina.

Además, hay un bar con instalación para café
en el salón de la clase turista, otro bar en el sa-
lón fumador de la cubierta B y un bar con ca-
feteras próximo al comedor de la clase econó-
mica.

Todos los servicios de cocina y anexos están
situados en forma que tienen gran amplitud y
muy buena ventilación. Las cocinas y locales
anexos están dotados de toda clase de aparatos
e instrumentos necesarios para su servicio. La
cocina de tripulación también dispone de todos
los aparatos y accesorios normales.

Repartidos en las distintas cubiertas y aloja-
mientos de la clase turista y en sitios apropia-
dos, hay cuartos de servicio con instalación para

29
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calentar agua, placa eléctrica, mesas con cajo-
nes y armarios y pila de fregar. Para el servicio
del comedor de Oficiales y de los distintos cuar-
tos de servicio de camareros, se prevé un mon-
tacargas eléctrico con capacidad de 50 kilos.
Del pasillo de servicio situado a estribor, en la
cubierta C, a que antes se ha hecho referencia,
arranca una escalera especial, que va hasta la
cubierta de botes, utilizable solamente para la
tripulación.

CÁMARAS FRIGORÍFICAS.—Las cámaras frigo-
ríficas para provisiones tienen una capacidad de
unos 350 metros cúbicos, y las destinadas a car-
ga refrigerada unos 1.500 metros cúbicos. Las
cámaras frigoríficas destinadas a provisiones y
las de la carga refrigerada están estudiadas en
forma de que queden próximas a la cámara de
máquinas frigoríficas situada a popa de la cá-
mara de motores principales.

El aislamiento de todas estas cámaras será
de espesor conveniente y consistente en placas
de corcho, con revestimiento doble de madera y
papel especial intermedio. Las cámaras frigorí-
ficas para provisiones estarán previstas para
las siguientes temperaturas:

Carnes ........ . ....................... 	 -	 40

Caza y aves ........................-	 40

Pescados .............................-	 6°
Helados ..............................- 18°
Cerveza .............................. ± 	 3.
Frutas ................................ + 	 3°
Huevos ............................... 0°
Verduras ............................. + 	 3°
Vinos blancos ..................... + 	 7°

Se prevé también una instalación para fabri-
cación de hielo y un refrigerador de agua pota-
ble que reparta ésta a todos los oficios, bares,
cocinas, pasillos de pasaje y de tripulación.

La bodega refrigerada tiene un aislamiento
similar al previsto en las cámaras de víveres, y
su instalación está calculada para conservar una
temperatura de - 100.

La instalación de refrigeración para las bo-
degas de carga refrigerada y de provisiones re-
frigeradas consta de tres compresores, tres con-
densadores, dos refrigeradores de salmuera, así
como las bombas, ventilador removedor y los
aparatos para hacer hielo y para refrigerar el
agua potable.

SERVICIO DE ACHIQUE Y LASTRE.—Para el ser-
vicio de achique se instalarán tres bombas eléc-
tricas: una de émbolo en la cámara de máqui-
nas auxiliares, con su correspondiente separa-
dor de agua de sentina; otra centrífuga de la
cámara de motores principales y otra centrífu-
ga de tipo especial S. 0. 5., dispuesta en la cá-
mara de máquinas refrigeradoras. Esta bomba
será capaz de trabajar aun cuando esté inun-
dada la cámara.

Las bombas están comunicadas por la tube-
ría principal de achique con cajas de válvulas
para los distintos departamentos.

Los servicios de lastre se hacen mediante una
bomba con las correspondientes cajas de vál-
vulas. Esta bomba es centrífuga con autoce-
bado, y accionada por motor eléctrico. Está si-
tuada en la cámara de máquinas auxiliares. Con
esta bomba puede aspirarse del mar para llenar
los tanques de lastre y trasvasar el agua de és-
tos, y viceversa.

SERVICIOS DE AGUA SALADA, FRÍA Y CALIENTE,

Y DE AGUA DULCE, FRÍA Y CALIENTE.—Los servi-
cios de agua salada se atienden con una bomba
situada en la cámara de máquinas auxiliares y
un depósito de agua salada fría en la chimenea
de proa. La bomba de agua salada caliente sir-
ve como reserva de agua salada fría. Ambas
pueden conectarse a las tuberías del servicio de
contraincendios.

La bomba de agua salada es accionada eléc-
tricamente.

El depósito de agua salada fría tiene una ca-
pacidad de tres toneladas.

Se prevé servicio de agua salada fría en la to-
talidad de los baños, la piscina de natación, los
retretes, urinarios, desagües y vertederos, así
como en el tren de lavado.

El servicio de agua salada caliente se atiende
con una bomba especial, situada en la cámara
de máquinas auxiliares, y un calentador de agua
salada, así como con un depósito de sobrante,
situado en la chimenea de proa.

La bomba de agua salada fría sirve como re-
serva para el servicio de agua salada caliente.
La bomba de agua salada caliente es centrífuga.

El calentador de agua salada es de sistema tu-
bular cilíndrico, y funciona con el vapor de la
instalación de calefacción.

Se prevé una conexión de las tuberías de
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agua salada caliente con todos los baños, con
la piscina de natación y con el tren de lavado.

El servicio de agua dulce fría dispone en la
cámara de máquinas auxiliares de tres bombas
con cuatro tanques de decantación fuera del do-
ble fondo y un depósito en la chimenea de proa.
Las tres bombas son centrífugas, con autoce-
bado y accionadas eléctricamente. El depósito
de agua dulce en la chimenea tiene tres tonela-
das de capacidad.

Una de las bombas se conecta automática-
mente con un mecanismo de flotador, y aspiran-
do de los tanques de doble fondo, llena los tan-
ques de decantación fuera del mismo. La se-
gunda bomba aspira de los citados tanques y
descarga el depósito de agua fría instalado en
la chimenea, de donde el agua sale para los
puntos de servicio a través de un filtro de pre-
sión.

Se prevén conexiones de agua dulce fría con
todos los baños, duchas en la clase turista y ofi-
kiales, duchas de la clase económica y en todos
los lavabos y departamentos de servicio.

El exceso de agua del tanque de la chimenea
va a pasar a los tanques de decantación, o a
los del doble fondo.

Los servicios de agua dulce caliente están ser-
vidos por una bomba, un calentador y un de-
pósito de compensación, así como un depósito
elevado en la chimenea.

La bomba es centrífuga, accionada por motor
eléctrico, y mantiene en circulación constante el
agua en la red de servicio.

El calentador de agua dulce es de sistema de
serpentín; utiliza el vapor de las instalaciones
de calderas auxiliares.

Se prevén conexiones para el agua dulce ca-
liente con todos los baños y duchas de la clase
económica y con todos los lavabos de los ca-
marotes, así como con los departamentos de ser-
vicio u otros lugares previstos para el consumo
de agua dulce caliente.

AGUA POTABLE REFRIGERADA. - Se prevé una
instalación de agua potable refrigerada, que
consiste en una bomba, un filtro y un refrige-
rador que utiliza la salmuera.

Con el fin de poder tener en cada momento
agua potable refrigerada en los grifos, se la
mantiene constantemente en movimiento por las
bombas de circulación.

Las tuberías están aisladas, para evitar el au-
mento de temperatura del agua refrigerada.

Se prevén grifos para el agua potable refri-
gerada en las cocinas,, en los pasillos de la cla-
se turista y de la clase económica, en los de
oficiales, maquinistas y tripulación, en los ba-
res, antecomedores, sala de operaciones, enfer-
merías, pasillos de servicio y paseos de la tri-
pulación.

INSTALACIÓN DE VENTILACIÓN.—Todos los de-
partamentos del buque destinados a camarotes,
estancia o algún trabajo, tanto para los pasa-
jeros como para la tripulación, tienen ventila-
ción artificial. Los camarotes de la clase turis-
ta, peluquerías y salón escritorio, en la cubier-
ta B, tienen instalación de clima artificial.

En el comedor de la clase turista se prevé
una renovación de aire con clima artificial de
un 35 por 100 durante la proyección de las pe-
lículas.

Los departamentos que tienen clima artifi-
cial utilizan esta instalación para la calefacción.

Los camarotes y salones de la clase económi-
ca, los salones de la clase turista, el gimnasio y
las enfermerías, tienen en los conductos de ven-
tilación calentadores de aire montados en los
ventiladores de aire como sistema de calefacción
en invierno.

Para la ventilación artificial existen 53 ven-
tiladores centrífugos, de los cuales 27 son in-
yectores y 26 extractores, todos accionados eléc-
tricamente. De los 27 ventiladores inyectores,
7 pertenecen a la instalación de clima artificial

8 pertenecen a la instalación de calefacción
por aire.

El sistema de clima artificial se prevé rara
mantener la temperatura, humedad y pureza de
aire que se desee en los camarotes de la clase
turista, peluquerías y en los salones de la cu-
bierta E, así como en el comedor de turistas du-
rante las proyecciones cinematográficas. Esta
instalación está prevista en forma de que, con
una temperatura exterior de - 10 0 hasta + 240
centigrados, los departamentos climatizados se
mantengan a unos 21 0 , con un grado mínimo
de humedad de 40 por 100 en invierno y un
grado máximo de 60 por 100 en verano.

El aire aspirado del exterior adquiere en los
aparatos de clima artificial las condiciones se-
ñaladas de temperatura y de humedad.
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Los aparatos de clima artificial son 7, em-
plazados en los sitios previstos en los planos.

Cada aparato de clima artificial comprende
un ventilador, un calentador de aire y un refri-
gerador, un filtro, un aparato para lavar y hu-
medecer el aire, un separador de agua y una ins-
talación de regulación automática.

El refrigerado y secado del aire se hace por
medio de una instalación de máquinas refrige-
radoras, del mismo tipo que las que sirven para
las bodegas de carga refrigerada y pañoles de
víveres refrigerados.

Esta instalación está compuesta de dos com-
presores, dos condensadores, dos refrigerado-
res de agua dulce, dos bombas de refrigeración
rara el agua salada, dos bombas de refrigera-
ción para el agua dulce y las correspondientes
tuberías de amoníaco y agua dulce.

MAQUINARIA.

Para la propulsión del buque se prevén 4 mo-
tores Diesel, acoplados dos a dos, accionando
dos hélices propulsoras. Cada dos hiotores ac-
túan a través de una caja reductora montada
sobre uno de los ejes de propulsión. La poten-
cia total de la instalación es de 20.000 B. H. P.,
dando 125 a 140 revoluciones los ejes porta-
hélices.

La instalación consta, además, de una cen-
tral principal, formada por cuatro grupos Die-
sel generadores de 560 Kw. cada uno, instala-
dos en la cámara de máquinas auxiliares y un
auxiliar en la cámara de máquinas frigoríficas,
compuesto de otro grupo de 560 Kw. Hay tam-
bién por encima de la cubierta de compartimen-
tado una estación de socorro, compuesta por dos
grupos Diesel generadores de 120 Kw. cada uno.

MOTORES PRINCIPALES.—LoS 4 motores Diesel
principales serán del tipo apropiado, y con una
potencia unitaria de 5.100 B. H. P., a unas 200
a 250 revoluciones por minuto. El consumo de
los motores principales será de unos 170 gra-
mos por caballo-hora, con un 5 por 100 de tole-
rancia y con un combustible que tenga no me-
nos de 10.000 calorías. El tipo de motor será
aprobado por los armadores entre los de máxi-
ma garantía y de construcción más moderna.

Para la maniobra de los 4 motores principa-
les se han previsto dos puestos de maniobra, en

forma que cada par de motores tiene un puesto
de maniobra situado a proa de los mismos. El
mando de los motores tiene lugar por volante o
palanca sobre las válvulas de arranque, cambio
de marcha y regulación de combustible. La
arrancada y regulación de cada dos motores se.
hace normalmente por un solo volante o palan-
ca, con lo que se consigue un funcionamiento
uniforme, maniobrando, por tanto, dos de ellos
como si formaran una sola unidad. Se prevén
válvulas auxiliares para el caso en que se desee
navegar con un solo motor de los dos que van
acoplados á los ejes de propulsión. No obstan-
te, pueden desconectarse los ejes que actúan so-
bre los reguladores de los motores, en forma
que se pueda también, en caso de que se desee,
manejar independientemente. Cada dos motores
principales, a través de sus pffioiies correspon-
dientes, transmiten la potencia a una rueda den-
tada común montada sobre la línea de ejes. La
reducción de engranajes está calculada en la
proporción de 125 a 140 revoluciones por mi-
nuto.

La chumacera de empuje principal se prevé
que esté montada en la caja de reducción de en-
granajes. Cada una de las dos líneas de ejes va
acoplada a una rueda de engrane del mecanis-
mo reductor, y estas líneas están formadas cada
una por un corto eje intermedio, ocho ejes in-
termedios situados en el túnel y un eje de cola.
Las hélices serán de cuatro palas, y éstas es-
tán sujetas al núcleo de forma que pueda hacer-
se una pequeña variación de paso, a fin de ajus-
tarlas de acuerdo con el resultado de las
pruebas.

En el plano correspondiente se puede apre-
ciar la instalación de la cámara de máquinas, y
se ve también una relación de todos los apara-
tos auxiliares instalados en la misma.

VENTILACIÓN, INSTALACIÓN CONTRA INCENDIOS,
TALLERES Y PAÑOLES.—Las cámaras de máqui-
nas, tanto principales como auxiliares, y la de
frigoríficas, tienen ventilación artificial por me-
dio de ventiladores centrífugos. La instalación
consta de ventiladores impulsores y extractores.
Los ventiladores previstos son 8, accionados por
motores eléctricos con potencia comprendida en-
tre 10 a 18 caballos.

La capacidad está calculada de modo que en
la cámara de máquinas principales se renueve
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el aire 47 veces por hora, introduciendo un 15
por 100 más de aire que el que aspiran los mo-
tores principales trabajando a toda fuerza. La
ventilación en la cámara de máquinas auxilia-
res está calculada para que haya una renova-
ción de 30 veces por hora, y la de cámara de
máquinas frigoríficas para que el aire se re-
nueve 22 veces por hora.

Se prevé una instalación extintora de incen-
dios con espuma para las cámaras de máquinas
auxiliares, principales y de frigoríficas. Se ha
previsto contiguo a la cámara de máquinas un
taller mecánico, un taller de electricidad y un
pañol dotado de todas las herramientas e ins-
talaciones necesarias.

CALDERAS AUXILIARES. -La instalación auxi-
liar de calderas está destinada a producir el va-
por necesario para los distintos servicios del
buque, incluyendo los destiladores. Hay dos ins-
talaciones independientes, compuesta cada una
de ellas de una caldera auxiliar quemando com-
bustible líquido, y una caldera accionada por
gases de escape. Durante la navegación, esta
última es la que se utiliza, mientras que en puer-
to se pone en marcha la caldereta de quemar
combustible líquido. Las dos calderas auxilia-
res son verticales, y llevan todas las instalacio-
aes necesarias accesorias.

Están calculadas para una producción de va-
por de unos 1.500 kilos por hora cada una y fun-
cionan a una presión de 4 atmósferas, con una
superficie de calefacción de 45 metros cua-
drados. Las calderas, que funcionan con el es-
cape de los motores principales, son de tipo "La
Mont", entrando la tubería de escape de los ci-
tados motores por la parte inferior, recorriendo
estos gases los haces de tubos evaporadores y
economizadores, y saliendo por la parte supe-
rior. Están calculadas para una producción de
vapor de 4.000 kilos por hora cada una, traba-
jando a dos atmósferas de presión.

Se disponen 3 bombas de circulación, de las
cuales una es de reserva, y todo el resto de la
maquinaria necesaria para el funcionamiento de
esta instalación.

CHIMENEAS.—La chimenea de proa del bu-
que se prevé para instalar en ella los silenciosos
de los motores principales y auxiliares, así como
la chimenea de las calderas auxiliares y alojar

también 4 depósitos para los servicios de agua
dulce y agua salada.

La chimenea de popa sirve para alojar los
distintos servicios que se indican en el plano y
el acceso de la cubierta de botes a la cubierta de
deportes.

INSTALACIÓN EVAPORADORA.—Para la produc-
tión de agua potable se dispone en la cámara de
máquinas auxiliares una instalación de evapo-
radores destiladores, compuesta por dos evapo-
radores de baja presión, un evaporador de va-
cío con destilador, dos condensadores y las bom-
bas y accesorios correspondientes. La capacidad
de cada evaporador es de 3,5 toneladas por
hora.

INSTALACIÓN CONTRA INCENDIOS.—Se han pre-
visto dos instalaciones contra incendios, una de
chorro de agua y otra por ácido carbónico.

La primera está compuesta por tuberías con
sus correspondientes mangueras, en forma de
que pueden lanzarse seis chorros de agua si-
multáneamente en cualquier parte del buque si-
tuada a proa, a popa o al centro.

Esta instalación está alimentada por tres
puestos de bombas instalados: uno, de una bom-
ba, en, la cámara de máquinas principales; otro,
de otra bomba, en la cámara de máquinas fri-
goríficas, y el tercero, en da cámara de máqui-
nas auxiliares; este último, compuesto por la
bomba de agua salada fría y la bomba de agua
salada caliente acopladas en serie. Cada uno de
ellos tiene una capacidad de 100 toneladas por
hora e impulsan el agua a una tubería prfnci-
pal de 180 mm. de diámetro, de- donde parten
los distintos ramales que terminan on los aco-
plamientos para las mangueras.

La instalación contra incendios de ácido car-
bónico está prevista en conexión con la estación
avisadora de humos de que se trata más adelan-
te. Todos los locales del buque que tienen ins-
talación avisadora están conectados con esta
instalación extintora.

El ácido carbónico se dispone en 75 botellas,
con una capacidad de 30 kilos de gas, y esta
batería de botellas se sitúa en un local estanco
al gas situado en la cubierta A.

Las botellas se reparten por grupos de 12 ó
15 cada uno, y cada grupo puede abrirse simul-
táneamente mediante un mecanismo de disparo.
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Se ha previsto una disposición de seguridad
para evitar el exceso de presión, pudiendo, me-
diante una válvula y tubería, desaguar al aire
libre.

Mediante un grupo de válvulas se pueden co-
nectar los grupos de ácido carbónico con los lo-
cales que tienen instalación avisadora de humos.

El grupo correspondiente de botellas puede
también servir para las cámaras de máquinas
mediante una disposición en virtud de la cual
el gas se esparce por debajo del plan de máqui-
nas, por toda la cámara.

INSTALACIÓN AVISADORA DE HUMOS. - En las
bodegas de carga y en todos los locales que no
están sujetos a una vigilancia permanente se
prevé una instalación avisadora de humos que
consiste en un avisador acústico y óptico y dos
aspiradores accionados eléctricamente, que ex-
traen constantemente el aire de los locales co-
nectados y, en caso de incendio, el humo que en
ellos se produzca.

Uno de los aspiradores puede servir de re-
serva.

El aparato avisador se instala en el puente
de gobierno en forma que siempre pueda ser ob-
servado por el oficial de guardia.

El avisador acústico consiste en una bocina,
que suena mediante la acción del humo sobre
una célula apropiada. El avisador acústico da
una señal de alarma al producirse humo en cual-
quier local de los conectados a la instalación, y
por el avisador óptico se conoce cuál es el lo-
cal donde se produce el humo.

Se prevén 25 conexiones que corresponden a
los pañoles del contramaestre, de pintura, de
luces y de jarcias, departamento de equipajes y
de correos, taller de carpinteros, cámaras frigo-
ríficas de provisiones y bodega refrigerada y a
todas las bodegas y entrepuentes destinados a
targa.

INSTALACIÓN DE CALEFACCIÓN.—Todos los loca-
lesdestinados a la tripulación están provistos
de una instalación de calefacción a vapor, por
medio de radiadores, producido por las calderas
auxiliares.

Las instalaciones de clima artificial y los ca-
lentadores de aire destinado a salones de la cla-
se turista y económica, consisten en tubos de
aletas conectadas también a la instalación de va-
por de las calderas auxiliares.

La temperatura del aire en los locales que se
calienten por aire se regulan con válvulas ter-
mostáticas de funcionamiento automático.

Se prevén también aparatos de desinfección
por vapor para vestidos y ropas, situados en un
local especial, próximo al del tren de lavado.

APARATOS DE SEÑALES.—Se prevé una sirena
"Tyfon" instalada en la chimenea de proa, y que
funciona con aire comprimido, y otra sirena
"Jessen", de funcionamiento eléctrico.

También existirá un aparato de señales para
tiempo de niebla, que hace funcionar eléctrica-
mente la referida sirena "Tyfon".

INSTALACIÓN ELÉCTRICA.

GRUPOS GENERADORES. - En la instalación
eléctrica del buque se utiliza corriente continua
de 220 voltios, en distribución bipolar. Los gru -
pos generadores principales son cinco, acciona-
dos por motor Diesel de 560 kilovatios cada uno,
que componen la instalación principal, y dos,
accionados también por motor Diesel de 120 ki-
lovatios cada uno, que forman la estación de so-
corro y sirve también para servicios de puerto.

Por razones de seguridad, los cinco grupos ge-
neradores de la instalación principal están dis-
tribuídos en dos cámaras separadas y estancas:
cuatro de ellos en la cámara de máquinas auxi-
liares, y el quinto en la cámara de máquinas
frigoríficas.

La estación de socorro está situada por enci-
ma de la cubierta de compatinientado.

El cuadro de la instalación de socorro se pue-
de conectar con los cuadros principales en caso
de necesidad.

Los grupos generadores de la estación de so-
corro tienen una instalación de arranque auto-
mático, a fin de que puedan ponerse en servicio
en caso de avería en la red principal. La dismi-
nución de tensión en la citada red origina el
arranque por aire comprimido del motor Diesel
correspondiente.

Los cinco generadores de corriente continua
de' la instalación principal funcionan en parale-
lo, pero independientemente de los generadores
de la estación de socorro, que pueden también
conectarse en paralelo.

El cuadro de distribución situado en la cáma-
ra de máquinas auxiliares contiene todos los
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aparatos e instrumentos correspondientes a los
cuatro generadores y corresponden a la distri-
bución de la mayoría de los mecanismos destina-
dos al servicio de las máquinas principales.

El cuadro de distribución de la cámara de
máquinas refrigeradoras, que corresponde al
quinto generador, tiene todos los aparatos e ins-
trumentos correspondientes y está destinado es-
pecialmente a los servicios de los aparatos si-
tuados en la cámara de máquinas refrigeradoras.

Los servicios que están conectados a la esta-
ción de socorro, aunque pueden también servir-
se por la instalación principal, son los siguien-
tes: alumbrado de socorro, servomotor del ti-
món, bombas de achique de socorro, bombas de
contraincendios, bombas de agua de refrigera-
ción para el grupo Diesel de socorro, bombas de
presión de la instalación de cierre de mamparos,
chigres de botes, aguja giroscópica, T. S. H., si-
rena "Jessen" y pequeños grupos convertidores.

RED DE DISTRIBUCIÓN.—La red de distribución
es bipolar, y está formada por distintos ramales
para alumbrado, alumbrado de socorro y fuerza.

Existen 30 cuadros de distribución para alum-
brado (de los cuales 7 corresponden al alumbra-
do de socorro) y además 20 para la distribución
de fuerza.

Los motores de la instalación de fuerza son,
en general, protegidos contra goteo, con venti-
lador, y, en algunos casos, con envuelta 'efri-
gerada, Todos tienen cojinetes d bolas, y en
la cámara de máquinas prh'icipales y auxiliares
Se emplean corrientemente motor de tipo ver-
tical, constituyendo una sola unidad con las
bombas correspondientes.

La lista de motores previstos para el servicio
de fuerza es la siguiente-

H. P. Revol./mln.
Núm.	 liso arrnx.	 .prox.

2 Compresores de aire de arran-
que .................................. 135 	 375

3 Bombas priñcipales de refri-
geración de agua dulce	 125 1.150-1.400

3 Bombas principales de refri-
geración de agua salada	 100	 999-1.100

1 Bomba de refrigeración de
agua dulce para los grupos
electrógenos ..................... 48 	 1.200-1.500

1 Bomba de refrigeración de
agua salada para los gru-
pos electrógenos ............... 48 	 1.200-1.500
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H. P. Revol./rnin.
Núm	 Uso

	 aprox	 aprox.

3 Bombas de refrigeración de
aceite de pistones ...............	 120	 1.200-1.500

3 Bombas de aceite de lubrica-
ción ................................ 	 55	 1.200-1.500

1 Bomba de refrigeración del
grupo electrógeno de emer-
gencia .............................. 	 5	 1,730

3 Bombas de circulación de las
calderetas de exhautación...	 6 1.200-1.500

2 Bombas de alimentación de las
calderetas ........................ 	 1.730

2 Bombas de extracción del con-
densador auxiliar .............	 6	 435-1.100

2 Ventiladores para las caldere-
tas .................................. 	 13	 2.000-2.300

1 Bomba de trasiego de aceite
combustible ......................	 25	 1.500

2 Bambas de servicio diario del
aceite combustible ............	 4	 1.500

2 Purificadores de aceite de re-
frigeración de pistones.......	 3	 1.500

2 Purificadores de aceite de lu-
bricación ..........................	 3	 1.500

1	 Torno ................................. 	 4	 1.000
1 Piedra de afilar herramientas. 	 4	 1.500
1	 Taladro ...............................	 2,5	 1.500
1	 Cepillo	 ................................ 	 1,5	 1.500
1 Aparejo eléctrico de 2 tonela-

das .................................. 	 3
4 Aparejos eléctricos de 3 tone-

ladas ...............................	 4
4 Motores portátiles para los

mlsos	 ............................ 	 3
1 Bomba de lastre ..................	 40	 1.500
1 Bomba de sentina ...............	 25	 1.500
1 Bomba de sentina de emergen-

cia ..................................	 25	 1.500
2 Bombas contra incendios....... 	 48	 1.500
2 Bombas de agua salada......... 	 25	 1.500
3 Bombas de agua dulce ..........	 10	 1.730
1 Bomba de circulación de agua

dulce caliente ...................	 4	 2.400
1 Bomba de circulación de agua

salada caliente ..................	 4	 1.500
1 Bomba de circulación de agua

dulce ............................... 	 4	 2.400
1 Bomba de sentina de pistones.	 18	 1.500
2 Ventiladores de cámaras de

máquinas ......................... 	 13	 450
2 Ventiladores de cámaras de

máquinas .........................	 16	 450
4 Ventiladores de cámaras de

máquinas ......................... 	 21	 400
1 Ventilador de cámara frigorí-

fica ................................. 	 16	 540
3 Ventiladores de cámara frigo-

rífica ...............................	 16	 504
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	H. V. 	 Revol./mln.
Núm.	 15 S O	 aprox,	 aprox.

1 Desgranadora de legumbres 	 1	 900
1	 Cuchilla ..............................LS	 1.500
1	 Sierra de huesos ..................1,5	 1.500
1	 Amasadora ..........................3 	 1.500
1	 Mortero doble .....................2	 1.500

	

3 Molinillos de café ................0,5 	 1.500
2 cortadoras do pan ... . ...........	 0,5	 1.500

	

1 Cortadora de lonchas ...........0,5 	 1.500

	

1 Fregadora de vajilla .............1 	 1.500

	

1 Limpiadora de cuchillos.........0,5 	 2.800
Además, distintos motores pe-

queños.

SERVOMOTOR DEL TIMÓN.-El servomotor del
timón, de tipo electrohidráulico, tiene una ins-
talación eléctrica que se compone de dos moto-
res de 15 HP. cada uno, que sirven para accio-
nar las bombas correspondientes.

INSTALACIONES DIVERSAS. - El ascensor para
personas está accionado con motor eléctrico y
calculado para 600 kilogramos, a una velocidad
de 0,6 metros por segundo. Tiene las instalacio-
nes de llamada de señal normal, así como las de
seguridad para caso de rotura del cable.

El montacargas de provisiones tiene una ca-
pacidad de 500 kilogramos, a una velocidad de
0,50 metros por segundo.

El montaplatos está previsto para una carga
de 100 kilogramos, con cinco lugares de para-
da y una velocidad de 0,5 metros por segundo.

INSTALACIONES DE ALUMBRADO. - La instala-
ción de alumbrado comprende unos 1.000 por

-talámparas de 40 vatios para los salones de ela-
sp turista y económica, y 4.500 para 15.mparas
fijas para íos demás departamentos del buque.
Además, se incluyen unos 800 enchufes. De to-
dosestos puntos de servicio corresp.mden a
in stalación de socorro unas 600 lámparas.

¡,os tipos de lámparas son las apropiadas a
cada uno de los departamentos del b.ique.

En la p.ina se prevé una iluminación bajo
ci agua mediante dos lámparas de 1.000 vatios
cada una.

Se preven también letreros iluminiidos en las
oficinas, T. S. H., médico, peluquerías y lava-
bos para señoras y caballeros.

H. P. Revol./min.
Núm.	 U 5 0	 aprox.	 upro.

3 Ventiladores de cámara frigo-

	

rífica.............................. 	 3,2	 1.000

	

o Ventiladores de cubiertas...... 	 0,4 1.200-1.400

	

13 Ventiladores de cubiertas...... 	 1,2	 940-1.100

	

1 Ventilador de cubiertas.........	 1,2 1.200- 1.400
	6 Ventiladores de cubiertas...... 	 1,8	 940-1.100

	

4 Ventiladores de cubiertas...... 	 2,3	 940-1.100

	

2 Ventiladores de cubiertas......	 2,3 1.020-1.200

	

3 Ventiladores (le cubiertas...... 	 3,6	 850-1.000

	

5 Ventiladores de cubiertas..... 	 3,6
	 940-1.100

	

1 Ventilador de cubiertas.........	 4,5
	 850-1.000

	

2 Ventiladores de cubiertas.....	 4,5
	

940-1.100

	

1 Ventilador de cubiertas.........	 5	 850- 950

	

1 Ventilador de cubiertas.......	 5,5
	

850-1.000

	

1 Ventilador de cubiertas.........	 7,2
	

680- 800

	

3 Ventiladores de cubiertas......	 7,2
	

850-1.000

	

1 Ventilador cíe cubiertas......... 	 8,5	 640- 750

	

2 Ventiladores de cubiertas......	 8,5
	

680- 800

	

1 Ventilador de cubiertas........ 	 11
	

640- 750

	

1 Ventilador de cubiertas.........	 13	 640- 750

In.sl•alación de eáma as fri (Jo ri-

fica.s:

3	 Compresores ........................68	 1.450

	

4 Bombas de salmuera.............6 	 1.450
2 Mecanismos agitadores 	 5	 1.000
1 Bomba de agua refrigerada 	 17	 1.450

Instalación d e acond.icio,w-
miento del aire:

2	 Compresores .......................	 130	 1.000

	

2 Mecanismos agitadores .........	 6	 900
2 Bombas de refrigeración de

	

agua dulce ......................	 23	 1.450

	

2 Bombas de agua salada......... 	 11	 1.450

	

2 Instalaciones de gobierno....... 	 15	 925
1	 Servomotor ..........................	 0,8	 1.450

	

2 Cabrestantes de anclas.........	 90	 650

	

2 Máquinas para la espía.........	 50
	

700

	

2 Chigres para los botes......... 	 18	 750

	

10 Chigres para la carga............ 	 25	 550

	

Elevación ..........	 25
	 550

	

4 Grúas....) Inclinación ......... 	 6
	 1.000

/	 Giro	 .................	 6
	 1.000

1	 Ascensor ............................. 	 15	 900
1	 Montacargas ........................	 10

	 900
1	 Montaplatos ........................ 	 2	 900

	

1 Elevador..Motor para izar...	 2,5	 1.420

	

Motor transporte.	 720
2 Carros portadores de gatos:

	

Motor para izar.................. 	 4.5
	 1.420

	

Motor para transporte........	 1.5	 1.600
2 Máquinas para picar carne....	 0,4

	
1.500

1	 Pasador ..............................	 0,5	 1.500
1	 Asador ................................ 	 0,5	 1.500
1 Peladora de patatas.............. 	 1	 205
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APARATOS ELÉCTRICOS DIVERSOS.—A continua-
ción se indican los diversos servicios que utili-
zan energía eléctrica tomada de la instalación:

Núm.	 EMPLEO	 Kw.

4	 Calentadores de agua ..................... 36
2	 Filtros de combustible para los moto-

res Diesel principales .................. 16
1	 Idem íd. íd. auxiliares ..................... 5
1	 Separador de aceite del agua de sen-

tina ............................................ 10
1	 Hornillo doble para cocer y asar, del

servicio de turistas ...................... 84
1	 Hornillo sencillo para servicio de tu-

ristas .......................................... 82
1	 Asador mecánico ........................... 5

1	 Parrilla	 .......................................... 8

1	 Asador de mano .............................. 10

1	 Baño de maría ............................... 5
1	 Hornillo de cocina para la clase eco-

nómica ........................................ 58
1	 Horno de cocer .............................. 27
1 . 	Horno para tostadas ........................ 15
1	 Hornillo de repostería ..................... 21
1	 Cámara de fermentación ................... 6
2	 Cafeteras ....................................... 9
2	 Cafeteras	 .... ........... ..... ................... 	 4,5
1	 Depósito de agua caliente de 50 litros 	 1,8
3	 Idem íd, íd. de 30 litro ............. .....	 1,5

10	 Idem íd. íd. de 10 litros... ...............	 .1,5
1	 Idem íd. íd. de	 4 litros .................. 1,2
2	 Armarios frigoríficos ........................ 	 2
1	 Armario frigorífico ........................ 1
1	 Hornillo de cocina de la tripulación	 42
1	 Calentador de agua del lavadero 	 1,8
1	 Cafetera para la tripulación ............... 6
1	 Esterilizador del instrumental de la en-

fermería	 ..................................... 4
1	 Esterilizador de vendajes de la enfer-

mería .......................................... 3,3
1	 Calentador de agua de la peluqueria	 1,2
1	 Esterilizador del instrumental de la pe-

luquería ....................................... 1,5

NSTALACIONII8 ESPECIALES.—Se prevé una ic1s-
talación de telégrafos eléctricos entre el puente
y la cámara de máquinas principales.

También se instalarán indicadores de revolu-
ciones en los ejes de las hélices, con repetidores
en la cámara de máquinas, en la oficina de má-
quinas y en el puente.

Habrá una instalación indicadora del ángulo
del timón, con repetidores en el puente, en la
cámara de máquinas y en el departamento del
servomotor.

La instalación de teléfonos de altavoz estará
prevista para asegurar las siguientes comunica-
ciones:

1.—Puente-Cámara de máquinas principales.
2.—Puente-Serviola.
3.—Puente-Popa.
4.—Puente-Castillo.
5.—Puente-Departamento del servomotor.
6.—Cámara de máquinas principales-Jefe de

servicio.
7.—Cámara de máquinas principales-Oficina

de máquinas.
8.—Cámara de máquinas principales-Cámara

de máquinas auxiliares.
9.—Cámara de máquinas auxiliares-Jefe de

servicio.
Se ha previsto también una instalación tele-

fónica con una central de 30 números, reparti-
dos en las oficinas, alojamientos y puntos im-
portantes.

En los alojamientos de los pasajeros de la
clase turista se instalarán señales luminosas
para llamadas, con los botones correspondientes.

En los alojamientos de tripulación y clase
económica se instalarán cuadros corrientes para
timbres de llamada.

La instalación de timbres de alarma consta
de un cuadro situado en la caseta de gobierno,
con unos treinta botones de llamada avisadores
de incendios y unos cincuenta aparatos de alar-
ma repartidos por todo el buque.

En la misma caja existe un botón para la
maniobra del mecanismo de cierre automático
de las puertas situadas en los mamparos contra
incendios y otro para cerrar los troncos de ven-
tilación del buque.

El cierre de las puertas de los mamparos con-
tra incendios se acciona, como se ha indicado,
desde la caseta de gobierno, existiendo un cua-
dro de señales luminosas por el que se conoce en
cada momento las puertas que están abiertas o
cerradas.

También habrá una instalación indicadora en
el puente para saber si las puertas estancos es-
tán abiertas o cerradas.

Se prevé una instalación de relojes eléctricos
con un reloj patrón, situado' en el cuarto de de-
rrota, y unos 43 relo jes de varios tipos. reparti-
dos por todo el buque.

Habrá también una instalación para transmi-
tir discos de gramófono o para dar instruccio-



INGENIBRIA NAVAL	
Número 115

nes o avisos, consistente .en un cierto número de
altavoces repartidos en los alojamientos del Ca-
pitán, Jefe de máquinas, comedor de oficiales,
comedores de la tripulación, comedores de la
clase turista y de la clase económica, salones y
paseos de pasajeros y tripulación.

.Se prevén enchufes para micrófonos en el lo-
cal de T. S. H., en los comedores de la clase tu-
rista y clase económica, en los paseos y en la
caseta de gobierno.

Existirá a bordo una instalación de aguja gi-
roscópica, formada por un compás principal y
cinco repetidores, con todos los accesorios ne-
cesarios.

Se prevé también una instalación de tubos
acústicos entre la caseta de gobierno y la de-
rrota, alojamiento de capitán y alojamiento de
jefe de máquinas.

Se instalarán las baterías de acumuladores
necesarias para alimentar las siguientes instala-
ciones: teléfonos de altavoz, central telefónica,
señales luminosas, timbres y relojes.

El buque llevará un aparato de señales acús-
ticas submarinas, dispuesto para recibir seña-

les emitidas por buques, faros o estaciones cos-
teras.

También se prevé la instalación de un sonda-
dar electroacústica.

El servicio de T. S. H. debe constar de las
siguientes instalaciones:

A) Una emisora de onda larga, de un kilo-
vatio.

B) Una emisora de onda corta de 200 vatios.
C) Una emisora de onda media para servi-

cios normales y de socorro, de 200 vatios.
D) Una instalación receptora para ondas

corta, media y larga.
E) Una instalación radiogoniométrica; y
F) Una instalación de alarma, con receptor

automático de llamadas de socorro.

INVENTARIO Y PIEZAS DE RESPETO.—Por el ar-
mador se detallarán las listas de todos los in-
ventarios corespondientes a los distintos servi-
cios, así como las piezas de respeto de todas las
máquinas principales, auxiliares e instalaciones
diversas.
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La Construccion Naval Española
el día 1 de enero de 1945

Continuando nuestra costumbre de informar
a nuestros lectores en detalle de períodos de se-
mestres del estado en que se encuentra la Cons-
trucción Naval Española, publicamos los si-
guientes comentarios y estadística que abar-
can los aspectos más interesantes del desarrollo
de nuestra industria naval desde los puntos de
vista técnico y económico.

A este objeto, publicamos los cuadros de da-
tos de la Construcción Naval en la forma acos-
tumbrada.

Así, el cuadro número 1 expresa como siem-
pre, en su primera columna, los principales As-
tilleros españoles por orden geográfico; en la
segunda columna, el número de los buques ge-
melos que constituyen cada serie y que en pri-
mero de enero de 1945 se encuentran en cons-
trucción; la tercera columna, expresa la clase
de buque a que se refiere la unidad o la serie;
la cuarta columna, el nombre del armador; la
quinta columna, el arqueo bruto parcial de la
unidad total de la serie para sumar; la sexta
columna, expresa el peso muerto igualmente
unitario y el total de la serie.

En las columnas de maquinaria se expresan
el tipo de propulsión, el número de ejes, la mar-
ca y constructor de la maquinaria y el número
y clase de calderas. Las iniciales, colocadas des-
pués de la marca y tipo del motor, indican el
constructor. Así, C. N. indica Constructora Na-
val, Sestao; U. N. L., Unión Naval de Levante;
M. T. M., Maquinista Terrestre y Marítima.

En la columna de potencias se expresan la
unitaria por buque en B.H.P. cuando se trata
de motores, y en I,H.P. cuando se trata de má-

quinas de vapor. También se expresan en la si-
guiente columna las potencias de cada serie de
buques totalizadas en B.H.P., a fin de tener
cantidades homogéneas que puedan sumarse
para la estadística total.

La velocidad que se expresa en el cuadro es
la velocidad que se asegura 'en pruebas en el
proyecto a un calado suma aritmética del cala-
do en lastre y del correspondiente a la máxi-
ma carga.

Como no ignoran seguramente nuestros lec-
tores, todos los contratos de Construcción Na-
val en la actualidad son susceptibles de revi-
sión, y se están revisando: Unos con fórmula
determinada y estipulada en el mismo contrato
y otros con revisión directa. Los datos que se
insertan en las columnas de precios se refieren
a los valores base estipulados en los contratos
primitivos. Naturalmente, en la actualidad es-
tos precios han aumentado, como puede verse
comparando los valores unitarios de buques ge-
melos; por lo tanto, no pueden hacerse compa-
raciones ni cálculos de coste por toneladas, si
no se tiene cuidado de corregir los precios por
las fechas de origen. En realidad el valor de
los buques en construcción es bastante mayor
que el que se asigna en el cuadro como suma
y que alcanza a los 1.263 millones de pesetas.
Corrigiendo los precios a los valores actuales,
se alcanzaría una cifra del orden de los 1.500
millones de pesetas, que es lo que vale en nú-
meros redondos la obra en construcción en to-
dos nuestros Astilleros.

Debe, por último, advertirse que en el cua-
dro número • 1 solamente se consignan los bu-
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ques mercantes con casco de acero de más de
100 toneladas. La construcción naval militar,
que en la actualidad alcanza un gran desarrollo,
comparable al de la Construcción Naval mer-
cante, no puede ser detallada por razones ob-
vias.

Comparando el presente cuadro número 1
con el que hace justamente un año publicamos

te de dividir la potencia de máquinas por el ar-
queo y por el peso muerto, es para los buques
a motor de 0,9 y 0,8, respectivamente; para
los vapores es de 0,65 y 0,55, respectivamente.
Estas cifras son bastante halagiieñas y dan
idea del alto nivel técnico de nuestras construc-
ciones y de las características de velocidad que
tienen nuestros buques. Bien es verdad que en

CUADRO NUM. 2

Peso	 Núm. -	 Veleo.
Núm.	 Tipo	

rqueo	
TOTAL	 muerto TOTAL	 Clase	 Num. Máqu 1	

ds	 Po1onoia	 TOTAL	 dad
Diversos Astilleros	

1	
de buque	

Tone	
Tons	

unitario 
Toes	 buque	 es pra ca	

del buque	 B H P	 en

2 Pesquero. 1	190	 3801	 237	 474 ' Vapor» 1	 1 2201. H. P.	 419110

ras

Mutiozahal ........... 2 	 190	 380	 237	 474 Motor.	 1 Diesel	 300 B. H. P.	 60031,5

2 Costero.. 1	 230	 460	 2881	 576 , Vapor.	 1 Triple.	 1 i 2501. H. t` 	 419 9Lorenzo ........ . ....
.1	 350	 350	 438	 438	 '	 1	 »	 1 300	 »	 250 8

Riera ................... 5 Costero.. ,	398 1.990	 540! 2.7001 Vapor.	 1	 Triple.	 1 240!. H P. 1.200 8,25

6 Costero. .	 393 2.3881	 540 3.240 Vapor.	 1 Triple.	 1 1.440 I.H.P.: 1.150 8,25Fernández ' Montes	 2 Pesquero.	 190	 380	 237	 4741 Motor	 1 Diesel, 1 300 B. H. P.	 600'10

Balenciaa ........... .4 Pesquero.	 170	 680	 212	 848 Motor.	 1 Diese]. 	 1 300 B. H. P. 1.20010

Cruz Celaya ... . ..... ..1 Costero..	 400	 400	 500 1	 500 Vapor.	 1	 1 :2201. H. P.i	 180

Torre y Bereciartuar..	 1 Costero..	 280	 280	 350	 350 Vapor. 	 1 Triple.	 1 4001. H. P.	 330

Hijos de Angel Ojeda.	 2Costero..	 400	 800	 500 1.000 Motor.
	

1 400 B.H.P800

R	 1 Costero..	 400	 400!	 500	 500 Vapor. 1	 1 220 1. H. P..	 180
Ruiz de Velasco...... .

6 M. velero.	 316 1.8961	 395 2.370 Motor.	 1 Diesel.. 1 200 B. H.P.! 1.200

Morueta ................ 1 Coatero..	 700	 700	 780_780Vapor. 1	 1 15001.ftP	 460

DESGLOSE:

Pesqueros ............ 10	 1.820	 2.270	 '	 2.819
Costeros  M.veleros	 26	 9.664	 12.454'	 6.169

TOTALES ............. 36 	 11.4841.	 14.724!	 8.988

en INGENIERÍA NAVAL, se ve que el total de vo-
lumen de obra queda prácticamente constante,
lo cual nos indica "grosso modo" que las entre-
gas han representado un volumen de obra igual
al de pedidos. La relación entre el valor de los
motores en construcción, y el de vapores es ma-
yor el presente año que el año pasado. En este
año este coeficiente es alrededor de tres en va-
lor, alrededor de 2,9 en peso muerto y alrede-
dor de 2,75 en arqueo.

El coeficiente de potencia, es decir el cocien-

la actualidad se están construyendo muchos bu-
ques pequeños que tienen un alto coeficiente de
potencia; pero, de todas maneras, la cifra de 0,9
para buques a motor, es una media muy alta
que hasta ahora no es superada más que por
el Japón y en algunos momentos por Suecia.

El cuadro número 2 representa el desglose
de las últimas filas del cuadro número 1, en lo
que se refiere a Astilleros pequeños, en los cua-
les se encuentran en construcción 36 buques de
más de 100 toneladas y casco de acero.
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ASTILLEROS	 Número
1	 de	 Clase de buque

POR ORDEN GEOGRAFICO 	 buques

ARQUEO BRUTO	 PESO MUERTO

ARMADOR
UNITARIO	 TOTAL 	 UNITARIO	 TOTAL

Toneladas	 Toneladas	 Toneladas	 Toneladas

- 	 ,

M A O U 1 N A R 1 A

1 Número	 Número y clase
Clase	

•CI$	
Máquinas propulsoras	 de calderas

2	 Pesquero ...........	 Eduardo Vieira ............................1 	 123
2	 Costero .............Luis Iglesias y Enrique LoreiizO... 1 	 401)
2	 Costero .............1. G. N. A. S. A............................400
2	 Pesquero ...........Getoso .......................................723

1	 Remolcador	 Marina Militar ........................... 	 300
2	 Pesquero ...........	 Vieira ........................................

LstaI1o. - FERROL ..............................

j. o. de los C. N. Ml. - FERROL ............

.	 9	 Pesquero tipo..... Diversos armadores ..................... 	 166,67
1	 Costero ............1 V.	 nseñat	 . ........... . ................. ..:	 450

,	 4	 Bacaladero ......... C. O. P. 1. S. A............................850
2	 Costero ............ 	 j	 450

7	 Pesquero ...........	 Freire ........................................ 	 140

2	 Remolcador ...... Marina Militar ...........................300

.	
2	 Petrolero ..........C. A M. P. S. A...........................8.170
1	 Petrolero ...........C. E. P. S. A..............................8.170
4	 Frutero .............E. N E.......................................2.500

1	 Buque escuela.. . . Marina Militar ..........................
1	 Carguero ..........Compañía Ibero Americana	 3.300
2	 Frutero ............. C. O. F. R. U. N. A.....................2.500
2	 Carguero ..........E. N. E.......................................3.300
2	 Frutero ............E. N. E.......................................2.500

.	 2	 Petrolero .......... 	 A. M. P. S. A...........................8.170
1	 Petrolero ........... C. E. P. S. A...............................8.170
2	 Mixto ................Compaflia Transrnediterránea	 6.100
2	 Frutero ............C. O. F. R. U. N. A.....................2.500
2	 Remolcador	 J. O. P. Sevilla ... .. ...................... 	 100
4	 Remolcador	 Marina Militar ............... .. .......... 	 100
2	 Frutero ............E. N• E.......................................2.500
2	 Mixto ...............E. N E.......................................6.100

26	 Costero y Motovelere. .	 Diversos armadores .....................
10	 Pesquero ..........Diversos armadores .....................

Schevarrieta. - CADIZ.........................

)iversos Astilleros.................................

Unión Nava¡ de Levante. - VALENCIA.

. E. de C. N. - MATAGORDA ..............

3arrera.. - VIGO .................................

l'reire, S. L. (Vigo). -BOIJZAS............

o. o. de los C. 3L - CARRACA........

TOTALES ....................................192

.-:. .	 •••• 	' ...,	 .•	 -	 •	 :••	 •	 •	 -	 .
CUADRO NUM. 1

	

Luzuriaga. -PASAJES ......................... 	 1	 Costero ............	 Víctor Luzuriaga.........................390	 390	 500	 500	 Motor ..........1	 Sutze.r 4 PS 29 CN ... .....................
4	 Pesquero ............Victor Luzuriaga ..... ....................	 157	 628	 80	 320	 1	 Sulzer 4 TS 29 CN........................

	

1	 !

POTENCIA PROPULSORA	 VOLUMEN DE LA OBRA BASE
Velocidad	 -=---=	 . . ----.	 -

!	 -r
servicio

POTENCIA	 TOTAL	 _	 1 UNITAR' O	 1 TOTAL SERIE
POR BUQUE	 B. H. P.	 Nudos 	 1

	1 	 1

400 B. H. P. 	 400 1	 9	 1.700.000	 1	 1.700.000
400	 ,,	 1.600	 13,10	 971.300	 _3.885.200

PESETAS

BASE TOTAL

ASTILLERO

5.585.200

	

Bengoechea. - BILBAO ........................	 8	 Pesquero ........... 1 riversos armadores ..................... 	 170	 1.360	 90	 ,	 720	 Vapor ...........1,Máuina de triple............ 1 eUindrica...	 140 1, H. P.	 920	 10	
E	 608.000	 4.864.000	 II	 4.864.000

	

1	 -	 t	 1	 1

	13 	 Pesquero ...........Diversos armadores .....................140 	 1.820	 1	 70	 910	 Motor ..........	 1	 B & W 624 VF 37 M.....................-	 400 B. H. P.	 5.200

	

2	 Mixto ...............Cornpaüia Naviera Aznar ............. 	 6500	 13.000	 11	 8.700	 •	 17.400	 1	 ............ i 	 Sulzer 10 SD 72 CN ........ ............... .	 .	 °°	 ,,	 .	 14.500

	

Euskalduna. - BILBAO .............. .......... ..1	 Petrolero ..........C. A. M. P. S. A...........................8.170	 8.170	 10.000	 10.000	 2	 B & W 3 x363 TF 130 MCN.........	 4.200 	 4.200

	

2	 Mixto ...............E. N E.......................................6300 	 13.000	 8.700	 17.400	 1	 . Sulzer 110 SI) 72 CN.....................-	 7.300	 ,,	 14.600	 1

	

3	 Frutero ............Naviera Aznar ...........................5.400	 16.200	 4.000	 12.000	 2 • Sulzer 8 SD o BCN ..... . ............. ...1 C1deIt2.	 3.600 	 10.800

	

,	 1	 Carguero ..........Naviera Bachi ............................3.400 	 3.400	 l	 6.000	 6.000	 . Vapor ..........1	 Lenz tipo LES ......................... ...3 CiiilldXOS 	 1.800 1. H. P.	 1 .700

11,5	 700.000	 9.100.000
16,5	 27.000.000	 54.000.000

12,75	 31.850.000	 31.850.000

16,5	 35.100.000	 70.200.000
17	 24.000.000	 72.000.000
11	 1 17.000.000	 1 17.000.000	 254.150.000

276.517
	

322.009
	 230.900

4	 Bacaladero ....... P. Y. S. E. E...............................1.300 	 5.200	 1.300	 5.200	 ., Motor ..........1	 Sulzer 8 TS 36 CN ........................ .1 aU)fflja ..... 	 1.200 B. H. P.	 4.800	 11,5	 i	 4.000.000	 11 16.000.000
1	 Frutero ............Compañia Naviera Frutera	 2.780	 2.780	 2.500	 2.500	 Vapor ..........1	 Christiansen Mayer ............... ......2 La Mont 	 1.800 1. H. P.	 1 .475	 11	 9.800.000	 9.800.000
2	 Mixto ........ . ...... 	 E. N. E......................................6.500	 13.000	 8.700	 17.400	 1 Motor ..........1	 Sulzer tipo SD 72 CN ........ . ......... 	 _	 7.300 B. H. P.' 	 14.600	 16,5	 27.000.000	 . 54.000.000

S E de C N -BILBAO	 i	 Frutero ............N. E. A S. A..............................2.780	 8.340	 2.250	 7.650	 Vapor ........... 	 1 . Christiansen Mayer ...................... 2 La Mont	 1.800 1. H. Pi	 4.400	 11	 9.150.000	 , 27.450.000
2	 . Frutero ............c. o. F. R. U. N. A ............. . ....... 	 2o	 5.000	 2.00	 5.000	 •	 ............1 1 Christiansen Mayer .....................2 La Mont 	 1.800 1. H. P.	 2.950	 13	 10.500.000	 21.100.000
2	 Frutero .. .......... N. E. A. S. A...............................3.200 	 6.400	 :	 3.000	 6.000	 Motor ..........1	 Sulzer 5 SD 60 CN	 2.250 B. H. P»	 4.500	 14	 15.500.000	 31 .000.000
2	 Frutero ............E. N. E......................................2.500	 5.000	 2.500	 5.000	 1 Vapor ..........	 1	 Chrti.nn Mayer ...... . ............. .2 La Mont.....	 1.800 1. H. P»	 2.950	 13	 12.500.000	 25.000.000
2	 , Mixto ...............E. N. E......................................6.500 	 13.000	 .;	 8.700	 17.400	 Motor ..........1	 in n 'o rr	 -	 7.300 B. H. P.	 14.ífll)	 16.5	 35.100.000	 70.000.000	 254.550.000

	

Talleres-Astilleros. - SANTANDER.......	 '	 1 Remolcador	 Marina Militar ...........................	 100

	

(	 7	 Pesquero ...........Diversos armadores .....................190

	

Corcho Hijo, S. A. - SANTANDER.........	 Bacaladero	 p E. B. s. A...............................1.200
2	 Costero ............Corcho Hijos ..............................400

2	 Costero .............Hermanos Ojeda .........................i 	 400
2	 Pesquero ...........Hermanos Ojeda ........................125

	

Duro-Felguera. - GUON ......... ...............	 2	 Baca'adero	 Angel Ojeda ..............................390

	

)	 1	 Costero . ...........	 H. B.........................................375

	

¶	
3	 Costero ............Conmar ..................................400

	

.sti1Leros del Caiit.ábrlco. - GLION .........\	 2	 Costero ............. Angel Riva ................................

	

/	 2	 Pesquero ...........Mariano Coste ...........................

	

.stilleros Juliana. - GIJON...................	 2	 Costero . ........... Cayetano Pumariño ......................	 2	 Carguero ..........Consmar ....................................
398

3.400

400
130

II	 -	 -'.,..--	 l	 -...-,:_	 l	 1

	

400	 20	 80	 Vapor ..........1 • Máquina triple UNL..................... 1 cilíndrica ... 	 300 1. H. P.	 975	 9	 .216.500	 4.866.000

	

1.330	 100	 1	 700	 • Motor ..........1	 Diesel .........................................	 300 B. H. P.	 2.100	 11,5	 690.000	 11	 4.830.000	 9.696.000

	

4.800 1!	 1.250	 5.000 • Motor ..........1	 B & w 645 MTS 85 NTM............1 auxiliar	 1.100 B. H. P.	 4.400	 12	 5.600.000	 22.400.000

	

800	
j	

500	 1.000	 ............	 17-	 400	 ,,	 800	 9	 1.800.000	 3.600.000	 : 26.000.000

	

800	 500	 .	 1.000 • Motor ..........1 	 -	 -	 .	 400 B. H. P.	 800	 9.	 1.615.000	 3.230.000

	

250	 68	 136	 .............	 1	 -	 400 	 800	 11	 750.000	 1.500.000

	

780	 340	 680	 .......... 	 Sulzer 6 TS 29 CN......................	 .	 600	 ,	 1.200	 12	 i	 2.421.000	 1	 4.842.000

	

375	 1	 500	 .............	 1 . 2 X 6 NA 20/26 CN engranados... , 2 gasógenos...1	 324 	 324	 8,5	 2.000.000	 2.000.000

	

1.200	 500	 1.500	 ............	 1 .	 -	 400	 »i	 1.200	 1 1	9	 1.800.000	 5.400.000	 16.972.000

	

800	 ii	 500	 1.000	 • Motor ...........1	 2 w GSY 440 ............. ............. ....-	 400 B. H. P.

	

800	 9,5	 .	 1.875.000	 3.750.000

	

260	 70	 140	 Vapor ..........1	 -	 -	 120 1. H. P.	 200	 9	 1.200.350	 2.400.000	 6.150.000

.-	 ------	 ---	 -	 .-__

	

796	 500	 1.000 i Vapor .......... 	 1	 -	 -	 240 1. H. P. 	 400	 1.70.000	 3.400.000

	

6.800	 6.000	 12.000	 Motor ..........1 .	 -	 -	 2.400 B. 11. P.	 4.800	 16.000.000	 32.000.000	 , 35.400.000

	

.	 -	

1	
P • ___ _____

	

246	 66	 1	 132	 Motor ..........	 1' Krupp S 42 b6u RPM..................- 	 400 B. H. P.	 800	 12	 1.185.000	 2.370.000

	

800	 500	 1.O00	 , Vapor ..........1	 'ftiple ...........................................350 1. H. Pi 	 600	 9	 '	 2 . 200 . 000	 4 . 400 . 000

	

800	 500	 1.000:M otor ..........;	 1	 .-	 -	 400 B. H. P.	 800	 9,5	 2.300.000	 4.600.000

	

246	 66	 1321
	

-	 -	 400 	 800	 12	 1.185.000	 2.370.000	 13.740.000

	

300	 60	 60	 Vapor ..........	 1	 Máquina triple. FERROL..............1 ci1índ1iC....... ,	800 1. H. P.	 650	 11,5	 3.226.000	 3.226.000

	

200	 1	 50	 1	 100	 Motor ..........1	 Sulzer 6 R.KNW 21 CN..................-	 h	 300 B. H. P,:	 600	 11	 700.000	 1.400.000	 4.626.000

	

1.500	 140	 1.260	 Motor ...........1	 -	 .	
1	 B. H P.	 2.970	 11,5	 .	 700.000	 6.300.000

	

450	 i	 570	 1	 570	 .............	 1	 Krupp S 42 b6u MTM..................-	 •	 35G 	 350	 9,5	 1.350.000	 :	 1.350.000

	

3.400	 .	 900	 3.600	 ............	 i	 G 55 a6u MTM..................-	 330	 3.600	 11,5	 3.000.000	 12.000.000

	

900	 •	 550	 1.100	 Vapor .......... 	 1 ! Maquina alternativa ...................1 cilíndrica.... 	 280 1. H. P. ,	460	 8,5	 1.600.000	 3.200.000	 22.850.000

	

980	 70	 490	 . Motor ..........1	 i	 Krupp S 42 b7u MTM	 475 E. II. P. 1	3.325	 11,8	 :	 1.354.000	 9.478.000	 9.478.000

	

600	 ,	 60	 120	 Vapor ..........1Máquina triple. FERROL..............1 cilíndrica.... 	 800 1. H. P.	 1.310	 1LS	 3.226.000	 6.452.000	 6.452.000

	

16.300 10.900	 21.800	 Motor ...........2	 B&W2X63TF130CN....Í 2 	 4.200 B. H. P. 	 8.400 l•	 12,75	 58.360.000

	

8.170	 10.900	 10.900 .................. 	 2	 B & W 2 X 663 PF 130 CN	 4.200	 ,,	 4.200	 12,75	 31.350.000	 31.360.000

	

10.000	 2.500	
1	

10.900	 Vapor ..........	 1 
1 

Christian.sen Mayer ..................... 1 2 La Mont..... 1.800	 ,,	 5.900	 13	
l 

12.500.000	 50.000.000	 l 139.720.000

-	 -	 -	 L Motor ..........	 1	 Diesel ........................................... __ 	1.500 B. H Pi

	

3.300	
1.500	 12	 32.800.000	 32.800.000

	

5.750	 5.750	 l Vapor ..........1	 •Lenz tipo LES............................. 2 La. Mont 	 1.500	 12	 15.500.000	 15.500.0001.900 1. H. . 

	

5.000	 2.500	 .	 5.000i	 Lenz tipo hES..............................2 La Moni 	 1.800	 ,,	 1	 3.120	 13	 10.500.000	 21.000.000

	

6.600	 5.750	 11.500i	 Leoz tipo LES.............................2 L. M0TIt 	 1.800 	 3.120	 12	 15.500.000	 31000.000

	

5.000	 ,	 2.500	 5.000	 i	 Lenz tiro LES.............................2 L Mont	 1.800	 1	 3.120	 13	 , 12.500.000	 25.000.000	 125.300.000

	

16.300 	 10.900	 Motor ..........2	 B & W 2 X 663	 F CN MTM..... 	 4.200 B. H. P.	 8.400	 12,75	 58.350.000
31.350.000 5

	8.170 	 10.900	 10.900	 2	 B & W 2 X 663 MTF CN MTM..... 1 Clarkson 	 4.200	 ,	 4.200	 12,75	 31.350.000	 31.350.000

	

12.200	 4.500	 9,000	 2	 B & W 2 x 752 VP 116 CN	 7.000	 :	 14.000	 17	 29.500.000	 59.000.000

	

5.000	 2.500	 5.00O	 Vapor ..........1	 Christianen Mayer .....................2 La Mont	 1.800 1. H. P. 	 2.950	 18	 . iO.500.000	 21.000.090

	

20020	 40	 1	 Máquina triple UNL.....................1 Cilíndrica 	 300	 ,,	 487	 9	 1 .500.000	 3.000.000

	

400 20	 80	 1	 Máquina triple UNL...................... 1. Cilindrica... . 	 300	 ,,	 975	 9	 1 .216.500	 4,866.000

	

5.000	 2.500	 5.000	 i	 CbrLstiansen Mayer .....................2 L Mont	 1.300	 ,,	 2.950	 1	 13	 12.500.000	 25.000.000

	

12.200 4.500	 9.000Motor ..........2	 B & W 2 X 762 VP 115...............1 Clarkn ... 7.000 	 ,	 14.000	 17	 . 35.600.000	 71.200.000	 273.766.000

	

9.572	 12.300	 5.800

	

1.720	 2.270	 M	 .	 2.819
45.000.000

	

7.300.000	 52.300.000

r	 1.263.399.000	 1.263.399.000

:	 211.270.000
1 378.700.000
1 328.250.000

95.500.000
55.242.000

1	 55.797.900
1	 83.430.000.	 : 22.410.000

33.800.000

etroleros	 ............................................7
vLixtos.................................................12
'rut.eros .............................................1 	 25

	

)arga y Carboneros .............................. .5 	 1
acaladeros ......................................... 	 14

5esqueros ............................................ 	 69
osteros	 .............................................	 4
emo1cadores ......................................	 13

hique escuela....................................... 	 i

	

TOTAus...................... . ............. 	 192

Tapores...............................................28
totonaves	 ..........................................164

1.263.399.000

320.724.700
.	 942.674.300

	

57.150
	

76.300
	

29 . 400

	

76.400
	

87.600
	 86.400

	

72.720
	

68.250
	 45.115

	

20.100
	

35.250
	 8.720

	

14.180
	

14.480
	 14.000

	

10.640
	

6.920
	

22 . 899

	

18.447
	

24.561
	

13 . 629
	1.300

	
380
	

4 . 967

	

796
	

2.390
	 1 . 500

	

271.743
	

316.161
	 226.600

	

72.936
	

81.240
	

45.712

	

198.807
	

234.891
	 180.888



1

1



Clase	 1	 Fecha

Petrolero......

Costero .......

Bacaladero .

Costero .......

24-2-1944

29-1-1944

10-4-1944

7-61944

Costero.......

Peso muerto Núm. Arqueo bruto
-	 de	 -

	

Toreadas	 buques Tonelalada8

	

10.900	 1	 8.170

	

500	 1	 400

	

500	 1	 340

	

500	 1	 396

	

66	 1	 123

	

1.300	 1	 1.200

	

1.300	 1	 1.200	 -

	

2.250	 3	 2.780

	

60	 i:.	 300

	

5.750	 1	 3.300

	

10.900	 1	 8.170

	

2.500	 1	 2.500

	

20	 2	 100

	

20	 4	 100

	

350	 1	 280

Nombre del buque

«Campante' ............

Chiqui» ...............

« Mari-Carmen L.».......

Pesquero......

'Santa Marina » ..	 Bacaladero .
«Santa Teresa	 .

Benicarlc5» .............. Frutero ........

R. R-30» .............. .Remolcador. ...

Santo Domingo' ....... . Carguero......

.Campeón» ............. Petrolero ......
AIeira ................. Frutero........

=	
Remolcador.,

Astillero

Matagorda (Cádiz).........

Asts. del Cantábrico (Gijón).

Duro Felguera (Gijón)......

Luzuriaga (Pasajes).........

Astano (Ferrol) ............

Corcho Hijos (Santander)

S. E. de C. N. (Bilbao)......

C. O. de las C. N. M. (Ferrol).

Echevarrieta (Cádiz)........

U. N. L. (Valencia).........

Torre Bereciartuar.. . ......
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El cuadro número 3 indica los buques bota-
dos en el año con sus principales característi-
cas, nombres y fechas de la botadura, en total
21 buques de diversos tamaños y entre los cua-
les se encuentran dos petroleros gemelos del
"Calvo Sotelo".

En el cuadro número 4 se reseñan los buques
terminados y entregados a sus armadores res-
pectivos en el pasado año de 1944. En total, han
sido entregados 30 buques, con un peso muer-

DESARROLLO DE LA CONSTRUCCIÓN NAVAL

Durante el pasado año de 1944, se han dado
pocas órdenes de ejecución. El fenómeno de re-
traimiento, que ya se notó durante el año 1943,
se ha acentuado en el año pasado. Todavía con
más intensidad que en el año precedente, los
armadores se han retraído, y en su desánimo
han llegado a más: a ceder buques a Entidades
estatales o a procurar rescindir los contratos

CUADRO NUM. 3

Buques botados del 1 de enero de 1944 al 1 de enero de 1945

to de 18.300 toneladas y con 16.523 toneladas
de arqueo. La potencia de estos buques es de
14.980 B.H.P. Se han entregado 12 costeros y
10 pesqueros y varios buques de distinta clase,
entre los cuales se encuentran el "Segre", el
"Alava" y el "Ayala".

Es agradable comprobar que las entregas de
buques se hacen cada día en mayor ritmo, y es-
peramos que el presente año de 1945 sea toda-
vía más fructífero en lo que se refiere a entre-
gas, teniendo en cuenta que' hay muchos buques
que se encuentran bastante adelantados, entre
ellos dos petroleros, el "Santo Domingo", en
Echevarrieta, él "Tajo", en la S. E. de C. N.,
Bilbao.

con los Astilleros, a pesar de que las unidades
se encontraban ya comenzadas y en algunos ca-
sos bastante adelantadas.

En diversas ocasiones hemos expuesto nues-
tra opinión de que semejante proceder es a to-
das luces equivocado desde el punto de vista
de los propios intereses de los armadores, y,
desde luego, perjudicial para la economía del
país. Además, que no debe darse la sensación
de poca estabilidad comercial por parte de enti-
dades de solvencia económica.

Las razones que siempre hemos aducido y
que cada día obran con mayor fuerza, son las
de que para los buques pequeños dedicados al
cabotaje, no debe preocupar la competencia de
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las banderas extranjeras, pues aquel tráfico ha
sido reservado desde hace muchos años a los bu-
ques de construcción y bandera españoles. Si en
la actualidad hay buques que se dedican al ca-
botaje nacional y que no han sido construidos
en Astilleros españoles, en cuanto terminen las

aprovisionamiento de Europa pueden prestar
excelentes servicios a armadores y a Gobier-
nos extranjeros, especialmente en aquellos paí-
ses que han sido devastados por la guerra.
Nuestro tráfico de cabotaje no parece que ha
de sufrir una crisis muy fuerte, y, desde luego,

CUADRO NÜM. 4

Buques terminados del 1 de enero de 1944 al 1 de enero de 1945

Clase	 Mini.	 Nombre	 Arqueo bruto 1 Peso muerto	 Clase	 1 Veloci.
A s t III a r o de buque	 buques' del buque	 Toneladas Toneladas	 de máquina

	 B. H. P. enIas

Carguero ...... .-r 'Alava'.	 2.500	 3.500	 Triple C. N....	 720	 101	 Ay.la»..
S. E. de C. N. (Bilbao)... Frutero ...... ....1	 «Segre».. . .	 2.780	 2.500	 Ghristianson Mayor.	 1.440	 11

Bacaladero......1	 Mareiro»..	 134)4)	 1.300	 Motor ......... ..1.200	 11,51	 Tifon,. .

Luzuriaga (Pasajes)	 Remolcador.	 1	 cUlía»	 145	 30	 Motor ....... ....540	 11
2	 150	 80	 400	 11,5

Euskalduna (Bilbao)....,¡ Pesquero.......4 	 140	 70	 Motor ......... ..400	 11,5

Astillero (Santander).... Pesquero ...... .2	 190	 100	 Máquina triple	 18510

Duro Felguera (Gijón)... Costero ....... ..2	 400	 500	 Motor ......... ....400	 9

Astillero, del Cantábrico Buque nodriza.. 	 1	 398	 450	 Máquina triple..	 290	 9,5

(Gijón) 	 Pesquero ...... ..2	 140	 70	 Mol or ......... .400	 11
Costero	 2	 400	 500	 '	 400	 9,5

C O de las C N M Remolcador	 i	 «RR 10»	 100	 50	 Maquina triple ..1	 650	 11,5
(Ferrol) ...........	 ,	 •.,,	 1	 RR-20»....	 100	 50	 ..	 65011,5

Freire,S.L(Vigo-Bouzas). Costero .......	 ........_____	 390	 350	 Máquina triple	 300	 8,5

Echevarrieta (Cádiz)...... Costero ....... .3	 210	 300	 Motor.........	 300	 9

U. N. de L. (Valencia)	 Costero ....... ..3	 420	 SSO	 Motor— .......400	 95

TOTALES................... 30 	 16.523	 18.500	 14.980

Bacaladeros.. .......	 2
Cargueros .......... 2
Fruteros............1
Costeros ...........11
Remolcadores.......3
Pesqueros..........10
Buque nodriza ..... .. 1

TOTAL........ 30

circunstancias anormales presentes dejarán este
servicio como ha ocurrido siempre. Por otra
parte, recientemente acaba de ser publicada
una disposición permitiendo la venta al extran-
jero de buques de menos de 500 toneladas de
arqueo bruto. Seguramente esta medida traerá
consigo una corriente emigratoria, de peque-
ñas unidades, teniendo en cuenta que para el

puede asegurarse que los buques de caracterís-
ticas brillantes no se verán nunca amarrados.

A este respecto se debe recordar una vez más
la necesidad de no construir buques con maqui-
naria antieconómica o de circunstancias, pues
vale más en todo caso un retraso en la cons-
trucción o algunas dificultades de momento en
el suministro de gas-oil, que tener después que
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amarrar los buques por no poder competir con
aquellos que tienen mejores características.

Respecto al tráfico internacional y especial-
mente al transoceánico, puede decirse que en
nuestras líneas, la competencia extranjera no se
ha de dejar sentir con mucha intensidad por lo
menos en unos cuantos años. Es cierto que otras
Marinas, especialmente la americana, han te-
nido un desarrollo extraordinario en estos úl-
timos tiempos, pero no es menos cierto que la ca-
lidad de los nuevos buques deja mucho que de-
sear y que solamente la competencia de algu-
nos "Victory" debe ser temida. Por otro lado;
en nuestras líneas han desaparecido muchas
competencias procedentes de banderas italia-
nas, francesas, belgas y holandesas, que hoy
en día se encuentran casi desaparecidas.

Si nuestros proyectos son buenos y están en-
focados siguiendo las características que han de
marcar el futuro tráfico y la competencia ma-
rítima, no parece que haya que temer una com-
petencia demasiado dura y, desde luego, puede
afirmarse que no aparecerá una crisis como la
de los años 1930 y 1931.

No se piense tampoco que terminada la gue-
rra los costes de la Construcción Naval Españo-
rra los costes de la Construcción Naval Espa-
ñola vayan a disminuir. Esto resulta imposi-
ble de una manera sustancial. De las cuatro
componentes que forman el coste de un bu-
que; los jornales no podrán bajar; más bien,
tendrán que subir siguiendo el fenómeno natu-
ral universalmente conocido. De los materiales
únicamente experimentarán algunas bajas cier-
tos materiales no controlados tales como la ma-
dera, los cables eléctricos y algunos accesorios;
pero el acero como material básico no podrá
bajar, pues se basa en el precio de los jorna-
les. Los gastos generales tampoco' pueden dis-
minuir; antes bien, es de suponer que las car-
gas sociales sigan en aumento. En cuanto al
beneficio es difícil que se reduzca, pues, como
es sabido, nuestros Astilleros no tienen gran-
des beneficios en la actualidad ni los han te-
nido nunca en la historia de la Construcción
Naval Española.

Tampoco parece posible la adquisición de
buques extranjeros a bajo precio. Los buques
buenos no podrán ser adquiridos seguramente
y los buques de características deficientes,
como, por ejemplo, los "Liberty", no parece que
hayan de merecer permiso de importación.

Estimamos que, al contrario de lo que pien-
san muchos armadores, la orden de ejecución
de un buque en estos momentos, es una de las
mejores inversiones que puede hacerse de nu-
merario.

DIFICULTADES DE LA CONSTRUCCIÓN NAVAL

Desgraciadamente, durante el pasado año
1944, las dificultades con que ha luchado nues-
tra Construcción Naval no han sido menores
que las del año' precedente. Contrariamente,
este pasado año ha habido que luchar contra
las restricciones en el empleo del flúido eléc-
trico.

En las páginas de INGENIERÍA NAVAL fué tra-
tado ampliamente este grave problema, y se
han puesto de manifiesto los perjuicios que
ha acarreado a la Construcción Naval desde
todos los puntos de vista, industrial y econó-
mico, y lo más grave de este problema es que
no puede ser resuelto de una manera inminen-
te. A este respecto, la opinión más generalizada
entre las personas que han estudiado verda-
deramente este problema, es que debe preco-
nizarse la montura y empleo de centrales tér-
micas propias de cada Factoría. A este res-
pecto parece que nuestras autoridades y la em-
presa estatal de nuestra Marina Mercante, se
preocupan, a fin de encontrar medio de que los
Astilleros posean centrales de esta clase. En
esta directriz tan bien orientada radica segu-
ramente la única solución viable, mientras no
se resuelva el problema de conjunto de la ener-
gía eléctrica nacional, que ha de requerir des-
graciadamente muchos años.

La dificultad del suministro de acero ha sido
mayor en 1944 que en el precedente, especial-
mente también debido a las restricciones de
energía que han tenido también que sufrir
nuestras acer.erías. Gracias a la intervención
de nuestra Empresa estatal, el suministro de
los grandes Astilleros no ha sido tan desastro-
so como hubiera podido esperarse, y gracias
a nuestras Autoridades los Astilleros medianos
y pequeños no han tenido que cerrar. Pero de
todas maneras, el problema del suministro de
acero ha sido una gran preocupación para
nuestros compañeros encargados de las Fac-
torías.

La producción de maquinaria también ha sido
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una gran dificultad en dicho año, y ha tenido
-su escollo principal, como ya es tradicional, en
las grandes forjas y especialmente en la forja
y desbaste de los cigüeñales de los motores y
en el suministro de acero fundido forjado para
la maquinaria de vapor. Este problema no ha
sido, que nosotros sepamos, atacado todavía con
la importancia que requiere y, sin embargo, es,
de todos los que tiene nuestra industria naval,
casi el de más fácil solución, siendo la calidad
de los aceros forjados muy similar a la del ace-
ro naval de chapa y ángulo, no parece que haya
problema de primera materia que resolver, te-
niendo en cuenta que el peso de las fuerzas es
muy pequeño con relación al peso de los pro-
ductos laminados que produce España. Nues-
tras acererías tienen un número limitado de
prensas de forja, pero si se consiguiera que es-
tas prensas trabajasen intensamente, su pro-
ducción sería capaz de mucho más que lo que
en la actualidad están produciendo, para ello
se precisaría la construcción de hornos (cosa
muy sencilla) y el empleo de bastante energía
eléctrica, aunque nada comparable a la que se
necesita, por ejemplo, para la producción de
ferroaleaciones. El problema principal de las
forjas se encuentra en el desbaste. No dispo-
nemos de máquinas de desbastar, y las pocas
que hay no han podido trabajar a pleno rendi-
miento por las restricciones eléctricas. La cons-
trucción nacional puede proporcionar máqui-
nas herramientas de desbastar, cuya exactitud
y acabado no tiene que . ser tan perfecto como
el de las máquinas de terminar. Si se cons-
truyen con rapidez esta clase de máquinas y
se puede paliar el problema de restricciones
eléctricas, el problema de nuestras fbrjas debe
de desaparecer.

Otra dificultad muy grande con la que ha
tropezado nuestra Construcción naval durante
el pasado año, ha sido la imposibilidad de apro-
visionamiento de maquinaria eléctrica de cu-
bierta. Esta maquina se ha importado casi
siempre del extranjero, y existen pendientes en
la actualidad importantes pedidos de la misma,
principalmente a casas danesas. No hay mane-
ra de tener seguridad en la actualidad de que
estas mercancías puedan llegar a nuestros As-
tilleros. En la actualidad no hay ninguna casa
española que construya esta clase de maqui-
naria, y cuantos intentos se han hecho hasta

el presente no han tenido resultado práctico ni
valor industrial alguno. Urge resolver estos pro-
blemas que tampoco es difícil, porque la cons-
trucción de máquinas de cubiertas no requiere
ni maquinaria herramienta costosa ni materias
primas especiales.

Esperamos que estas dificultades se vayan
venciendo con la buena voluntad y celo de Au-
toridades, técnicos e industriales.

TIPOS DE BUQUES EN CONSTRUCCIÓN

Debido a las pocas órdenes de ejecución que
ha habido durante el año 1944, los tipos de los
buques en construcción no han sufrido un cam-
bio sustancial. Están en gradas o a flote buen
número de fruteros de 2.500 toneladas de peso
muerto y 1.500 I.H.P. de potencia; se están
construyendo ocho buques de 8.700 toneladas
de peso muerto, capaces de transportar 40 pa-
sajeros a 16 nudos, con un motor de 7.300
B.H.P. Igualmente sigue la construcción de los
petroleros tipo "Calvo Sotelo' y de los buques
tramp. tipo "Santo Domingo". En los Astille-
ros de Valencia continúa la construcción de los
cuatro buques mixtos de carga y pasaje de to-
neladas 4.500 de peso muerto, 7,000 caballos y
dos motores.

Esperamos fundadamente que en corto plazo
se den órdenes de ejecución tan importantes
como las de la segunda fase del plan de ccns-
trucciones de la Empresa Nacional Elcano. En
otra parte de este mismo número publicamos
un extracto del proyecto del primer buque de
esta segunda fase: Los trasatlánticos tipo "E"
para la línea de Sudamérica. A este artículo
remitimos al lector para mayores detalles.

También es posible que en corto plazo se dé
la orden de ejecución de algunos transbordado-
res para el Estrecho de Gibraltar, cuyas carac-
terísticas principales serán publicadas en las
páginas de INGENIERÍA NAVAL, contando con la
gentileza de nuestras Autoridades.

COSTE DE CONSTRUCCIÓN

Desgraciadamente el coste de la Construcción
Naval ha experimentado un alza durante el año
1944. Tal como se encuentran los contratos de
construcción, el coste de los buques es función
de las disposiciones oficiales sobre materiales,
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jornales y cargas sociales. En el mes de enero
de 1943 se dispuso una subida de jornales de
una cuantía alrededor del 17 por 100, y en el
pasado mes de noviembre de 1944 han sido su-
bidos los precios de aceros laminados de cons-
trucción naval en una cuantía aproximada en-
tre un 16 y un 18 por 100. Como es natural, es-
tos dos aumentos han reunido la consecuencia
de una subida en el coste de los buques. Resul-
ta muy difícil cifrar la infuencia de estas su-
bidas de precios de jornales y materiales sobre
el coste total. "Grosso modo" puede decirse
que en el casco metálico influyen en el orden
del 11 por 100, pero es posible que en otros
productos de acero más fino, tales como calde-
ras, por .ejemplo, la subida sea mayor.

Las cargas sociales han tenido una pequeña
alza como consecuencia de la implantación del
Seguro de Enfermedad. Ese aumento ha sido
pequeño por lo que puede, en cálculos someros,
ser depreciado.

La subida de precios de los buques es un fe-
nómeno más perjudicial de lo que a primera
vista parece. No solamente por la carga finan-
ciera que representa para la explotación del bu-
que, sino principalmente por las dificultades de
tesorería que puede originar a los armadores,
sobre todo los modestos, que tienen un cálculo
financiero bastante afinado para la construc-
ción de sus unidades. Además, siempre la zo-
zobra en el ánimo hipersensible de nuestros ar-
madores por no tener idea ni remota de la li-
quidación sobre cuanto les va a costar sus bu-
ques una vez terminados.

La subida de precios no puede paliarse más
que con la revisión de los créditos concedidos a
la construcción naval y de las primas a la Cons-
trucción. Respecto a esto segundo, parece ser
que han sido declaradas válidas las existencias
por un espacio de dos años. Respecto a las re-
visiones de los créditos concedidos a la Cons-
trucción Naval, nada podemos decir por ahora
en definitiva a nuestros lectores:

Resulta muy difícil comparar en la actuali-
dad los precios españoles con similares del ex-
tranjero. De una manera poco aproximada pue-
de decirse que hasta hace poco tiempo los pre-
cios españoles era a igualdad y calidad bas-
tante superiores a los escandinavos; un poco
más altos que los ingleses y más baratos que
los americanos. En el momento actual, las co-

sas han cambiado un poco, pues los precios en
el extranjero en general se han mantenido es-
tacionarios en el último año, en cambio los pre-
cios españles han subido. Este hecho merece
ser estudiado con el máximo detenimiento, pues
en el porvenir una diferencia de precios sus-
tancial a nuestra contra puede ser muy peli-
grosa y perjudicial para la Construcción Na-
val española.

PLAZOS DE ENTREGA

Los plazos de entrega de los buques se han
alargado en general durante el pasado año. Una
de las principales causas han sido las restric-
ciones de la energía eléctrica y la falta de ma-
quinaria en segundo término. Al principio del
año 1944 podía pensarse que el número de bu-
ques que entrarían en servicio habría de ser bas-
tante mayor que el que realmente ha entrado.
Se esperaba la entrada de cuatro bacaladeros
por lo menos, y no han podido ser entregados
más que dos. Se esperaba la entrega de dos
fruteros de nuevo tipo y no ha podido ser en-
tregado más que uno, y también se esperaba
la entrega de algún tramp. de 50 toneladas de
peso muerto y no ha podido ser entregado has-
ta el presente.

Pero esperamos fundadamente que durante
este invierno el número de entregas de buques
sea mucho mayor, teniendo en cuenta que ló-
gicamente hablando, las restricciones de ener-
gía eléctrica han de ser muy pequeñas o des-
aparecer. Por esto, emplazamos a nuestros lec-
tores a la próxima estadística que será publi-
cada, Dios mediante, en el número de julio de
INGENIERÍA NAVAL.

En Astilleros pequeños, que son los únicos
que han contratado bastantes buques durante
este año, los plazos de entrega ya no son tan
dilatados como al principio del año pasado, y
esto como consecuencia de que la cartera de
pedido ha disminuido sensiblemente.

TÉCNICA NAVAL

Con lentitud, pero con cierta seguridad se
van implantando en nuestros. Astilleros los nue-
vos métodos de soldadura y prefabricación.
Desde este punto de vista donde mayores pro-
gresos han sido realizados ha sido en los As-
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tilleros de Cartagena, que han llegado a pro-
ducir durante el año pasado pequeñas unida-
des completamente soldadas, sin un solo re-
mache.

Para ayudar en este sentido a los Astilleros
nacionales y cumplir así uno de los cometidos
para lo cual fué creada, la Empresa Nacional
Elcano ha distribuído un crecido número de
aparatos de soldadura entre todos nuestros As-
tilleros, grandes y pequeños, y si es cierto el
proverbio de que el órgano crea la función, es-
peramos que en corto tiempo los nuevos méto-
dos se vayan imponiendo.

De todas maneras es absolutamente necesa-
rio llevar al convencimento de nuestros com-
pañeros que no tienen otro remedio que adap-
tarse a las nuevas modalidades de la construc-
ción naval y que en corto plazo han de salvar
los obstáculos de entrenamiento, material, ins-
talaciones y técnica de delineación, para estar
en condiciones de acometer la construcción de
cascos con un tanto por ciento de soldadura
comparable al que se emplea y se empleará ya
para siempre en los Astilleros principales ex-
tranjeros.

AMPLIACIONES DE NUESTROS ASTILLEROS

Durante este año pasado han continuado las
obras de ampliación emprendidas en varios As-
tilleros y la construcción de otros. Así, por
ejemplo, las obras de los muelles de los Asti-
lleros de Sestao y de la nueva nave de pintu-
ra de motores, se encuentran muy adelantadas,

esperando, para dentro de muy poco tiempo, la
inauguración de esta última. La hermosa gra-
cia IV de la Unión Naval de Levante, se en-
cuentra también muy adelantada, por lo cual
dentro del presente año se podrán construir bu-
ques sobre ella. Los talleres de esta misma Fac-
toría, que se están construyendo y que se han
de construir sobre el nuevo muelle se encuen-
tran también en obra. Los Astilleros de Eus-
kalduna han adquirido por fin y después de lar-
ga gestión los antiguos talleres de Gracia, en-
clavados en el corazón de sus terrenos, y van
a proceder seguidamente a la ampliación de las
gradas y, sobre todo, de los talleres de herre-
ros de ribera.

Sin embargo, las mayores obras de. amplia-
ción han tenido lugar durante el pasado año
en las hermosas Factorías del Consejo Ordena-
dor de las C. N. M. Sentimos no poder aquí
detallar, con la prolijidad que merece su ex-
cepcional importancia, estas grandiosas obras.
Baste decir a nuestros lectores que a la ter-
minación del plan previsto, nuestras factorías
militares serán orgullo del país y poseerán unas
instalaciones comparables o superiores de las
similares de los grandes Astilleros extranjeros.

Este, pues, es el panorama que presenta en
estos momentos en que acaba de nacer el año
1945, la Construcción Naval española, y espe-
ramos que con la ayuda de Dios, los esfuerzos
de todos los compañeros unido al celo de las
Autoridades y a la comprensión y buena vo-
luntad de nuestros armadores, colaboren y con-
sigan un floreciente desarrollo de nuestra Cons-
trucción Naval.
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Información Legislativa

LA LEGISLACION NAVAL
DURANTE EL AÑO 1944

Poco abundante ha sido la legislación naval es-
pañola durante el pasado año 1944. Los fundamen-
tos de nuestra política de Construcción Naval fue
ron hechos ya en años anteriores y en el pasado se
han venido recogiendo los frutos beneficiosos de
esta legislación, que en normas generales es de lo
más acertada entre las legislaciones navales mun-
diales.

La base principal de la protección a la industria
naval, es decir, el Crédito Naval, ha venido aplicán-
dose a lo largo de todo el año con un acierto, con
una rapidez y con un sentido positivo que no nos
cansaremos de elevar, cii cuanto se refiere a nues-
tras Autoridades técnicas. Las únicas dificultades
que han sido encontradas se han hallado en el cam-
po del desarrollo burocrático y jurídico de la Les?
y Reglamento de Crédito Naval. Estas dificultades,
desde otro punto de vista, no han sido grandes y
han sido soportadas en todo caso con comprensión
y sentido efectivo del problema.

La extensión del Crédito Naval a la ampliación
de Factorías ha dado un resultado tan bueno como
el de estimular las grandes obras de mejora en nues-
tros Astilleros y Talleres, hasta tan punto, que si
se tiene la suerte de que esta política naval siga
por los mismos derroteros durante unos cuantos
años, nuestra industria en esta rama será en pro-
porción y en calidad una de las mejores del mundo
y desde luego muy principalísima en la economía
española.

En el pasado año ha sido autorizada la venta al
extranjero de buques de menos de 500 toneladas de
arqueo bruto, especialmente los propulsados por mo-
tores, medida ésta acertada, habida cuenta del nú-
mero de estas unidades que se han construído y
que se están construyendo en la actualidad.

Durante el año 1944 no ha habido más aumentos
sensibles de coste que la elevación de los productos

siderometalúrgicos, publicada el 16 de noviembre
del pasado, y que representa alrededor del 17 por 100
de aumento en el precio del acero. En cambio, otros
productos no controlados han experimentado algu-
na disminución de precios, como sucede, por ejem-
plo, con el amianto y productos calorífugos y tam-
bién con la madera. Aunque no existen por ci mo-
mento datos fehacientes, el material eléctrico tam-
bién tiende a disminuir sus precios. Las cargas so-
ciales han experimentado un ligero aumento debido
a la implantación del Seguro de Enfermedad, au-
mento éste de poca importancia en el coste de un
buque.

Las revisiones de precios de losbuques en cons-
trucción se han llevado a cabo de una manera flor-
mal, y como consecuencia de éstos, también han
sido revisados algunos préstamos del Crédito Naval.

Al finalizar el pasado año se estudia en las Cor-
tes un proyecto de Ley, por el cual se dará ingreso
en el Cuerpo de Ingenieros de la Armada al per-
sonal de Ingenieros Navales civiles que presten sus
servicios actualmente en la Marina de Guerra.

En el extranjero la legislación naval ha derivado
hacia la ordenación de la utilización de los buques
construídos para fines militares al final de la gue-
rra por parte de los particulares. En Norteamérica
especialmente se han dictado disposiciones y se es-
tudian nuevos reglamentos para cesión de los bu-
ques tipo "Liberty" y "Victory" a armadores pri-
vados. En Inglaterra también han sido estudiadas
las compensaciones a las distintas firmas armadoras
por pérdidas de buques con motivo de la guerra.
En Suecia se ha discutido ampliamente la política
naval con relación a la construcción de petroleros,
y sobre todo la distribución de cupos de acero a
las Factorías, problema éste del máximo interés en
Escandinavia.

En algunos medios autorizados extranjeros se han
propuesto modificaciones a los Reglamentos inter-
nacionales de arqueo, a fin de hacer éstos más cien-
tíficos y suprimir las anomalías de que están llenos.
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También parece que el ambiente internacional se en-
cuentra propicio a la aplicación de los Reglamentos
de la seguridad humana en la mar a los buques de
carga, exigiendo un comportamiento razonable.

Por último, en todos los países que han estudiado
los nuevos tipos de buques yla protección a la na-
vegación que ha de ser necesaria para luchar en e
futuro con la aviación civil.

PE'IICION DE MODWICACION
DE LOS REGLAMENTOS DE

ARQUEO EN INGLATERRA

Leemos en la prensa técnica extranjera que en
la reunión celebrada por el Instituto de Arquitectos
Navales y por el Instituto de Ingenieros y Cons-
tructores Navales de Escocia, celebrada en el pasa-
do mes de octubre, recayó la decisión, por unani-
midad, sobre la necesidad de reformar sustancial-
mente los vigentes Reglamentos de arqueo.

Ya en la Conferencia de Constructores navales
de estos mismos institutos, celebrada en febrero
de 1944, se puso de manifiesto la ineficacia, injusti-
cia y hasta las contradicciones de orden técnico que
se encerraban en €1 vigente Reglamento de arqueo.
Nosotros recordamos la violenta campaña de pren-
sa que se inició en aquel entonces (o sea hace un
año, aproximadamente) con motivo de la preten-
dida reforma de los Reglamentos de arqueo. Las
principales razones aducidas en contra de dicha le-
gislación se basaban en las anomalías de los buques
con cubierta "shelter", de los descuentos de los es-
pacios de máquina y de otros detalles de menos
importancia. También se aducían en contra las mu-
chas dificultades en la interpretación de los Regla-
mentos y el mucho trabajo que se necesita en la
actualidad para arquear un buque, operación ésta
que no tiene más que una importancia fiscal.

El resultado de esta campaña ha cristalizado en
el convencimiento de las Autoridades y de los téc-
nicos británicos sobre la necesidad de efectuar una
revisión a fondo de los Reglamentos internacionales
de arqueo.

A este respecto la resolución de la Conferencia
de Constructores navales ha sido la siguiente:

1. Que los Reglamentos de arqueo de los buques
están pasados de moda y resulta urgente una revi-
sión revolucionaria a fin de hacer desaparecer los
impedimentos y trabas que dicha ley pone al des-
arrollo técnico de los nuevos tipos de buques.

2. Que debe ser presentada inmediatamente al

Gobierno británico la cuestión de la revisión de los
Reglamentos de arqueo internacionales para su ur-
gente discusión con las Autoridades técnico-navales
de los Estados Unidos y de otras naciones maríti-
mas. Todo ello como cuestión previa al progreso de
la construcción naval de la post-guerra.

No solamente en Inglaterra, sino también en Amé-
rica y en Alemania, los técnicos navales protestan
unánimemente contra los Reglamentos de arqueo en
vigor. Sin embargo, esta protesta no es nada mo-
derna, pues según nuestra información, fué inicia-
da por los técnicos italianos, quienes llegaban a pe-
dir no solamente la revisión de las reglas actuales,
sino también el cambio de unidad, abandonando la
tonelada Moorson y adoptando el metro cúbico..

A nuestro juicio, urge no solamente una revisión
de estos Reglamentos, sino también la unificación
de los mismos, llegando en una convención interna-
cional a la redacción de unas Reglas universales.
Se evitaría así la multiplicidad de arqueos admitidos
por las diferentes naciones y aun por las Compa-
ñías explotadoras de los Canales de Suez y de Pa-
namá.

El certificado expedido por cualquier Inspector
avalado por la Autoridad marítima correspondiente
en cualquiera de las naciones acogidas a la Conven-
ción internacional, debería tener valor recíproco en
todos los demás países y ante lasCompañias ex-
plotadoras del paso de los Canales. Algo similar a
lo que sucede en la actualidad con el certificado in-
ternacional de francobordo.

Desde luego, todo el mundo conviene en que la
simplificación del Reglamento actual de arqueo debe
hacerse suprimiendo todas las anomalías existen-
tes, especialmente la de los buques de cubierta "ahel-
ter" y la de los descuentos de espacios de máquinas.
Pero, sobre todo, es necesario simplificar la opera-
ción del arqueo. Ha habido quien ha llegado, en su
manía simplificadora, hasta propugnar la adopción
del número cúbico (eslora por manga por puntal
hasta la cubierta principal), como sustitutivo del
arqueo y como indicador de la importancia o porte
del buque.

Nosotros no llegamos a tanto, pero desde luego
estamos convencidos no sólo de la arbitrariedad de
los Reglamentos actuales, que hacen que el arqueo
varíe en tantos por ciento elevadísimos con sólo
abrir o cerrar orificios de reducidas dimensiones,
sino también en simplificar la operación del arqueo,
que debe poder ser efectuada por una persona todo
lo más en un par de horas.

No dudamos en que en un próximo futuro el pre-
sente Reglamento de arqueo será derogado en todos
los países.
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CONVENIENCIA DE AUMENTAR
LA INFLUENCIA DE LA TECNI-

CA EN LA LEGISLACION

El caso de la potencia nominal y otros.

La construcción naval fué durante varios siglos
un arte completamente empírico. Al igual que la
esterotomía, las reglas de trazado se transmitía de
padres a hijos en sucesivas generaciones de calafa-
tes y maestros de bahía. Las dimensiones eran to-
das dadas en función de los módulos, y así sin sa-
ber por qué salían las naves de los astilleros con
formas que iban variando muy lentamente con el
tiempo.

Siguiendo el espíritu de este empirismo, la le-
gislación naval enfocó el problema ordenatorio y
fiscal también desde un punto de vista puramente
empírico. Los primeros clavos de plata que se cla-
vaban en las amuras y en las aletas de las naves
destinadas a la ruta de América, a fin de limitar
el calado, fueron marcados sobre las tablas de ma-
nera empírica, y fiándose solamente de los infor-
mes que daban los pilotos y el personal mareante.
Las primeras Reglas de arqueo destinadas al cobro
de las gabelas en las atarazanas de Sevilla, llama-
das almojarifazgos, que gravaban la capacidad en
volumen para transportar mercancías, también a
las naves de la ruta de Indias, consistieron en la
presentación de un tonel macho cuantas veces era
posible sobre cl costado de los buques, contando así
el volumen interior según el número de golpes de
tonel o toneladas que había sido posible dar en el
buque en cuestión.

Con los estudios teóricos realizados en el xvxi-xvin
y sobre todo el XIX, especialmente por los franceses,
la construcción naval fué perdiendo su calidad de
arte para convertirse en una rama científica de la
Ingeniería.

Consiguientemente a esta evolución, la legislación
naval evolucionó también, pero mucho más despa-
cio que la técnica constructiva. Nacieron por últi-
mo las Sociedades de Clasificación, cuyas reglas al
principio fueron completamente empíricas, y que
Poco a poco fueron dejándose influenciar por la téc-
nica. Así, por ejemplo, la mecánica aplicada, de-
muestra que el diámetro de un eje propulsor, es
función de la raíz cúbica del par transmitido, o sea
de la relación entre la potencia y las revoluciones
por minuto. Sobre esta base científica, las Socieda-
des de Clasificación dan fórmulas empíricas y cua-
dros con determinación de las constantes, para el
cálculo de los ejes. Igualmente puede decirse con
relación a los cuadros de dimensionamiento y es-
catillonaje del acero en la sección transversal.

La legislación oficial, todavía es más empírica.
Los cuadros indicadores, por ejemplo; están basa-
dos en la potencia nominal de las máquinas, poten-
cia que tuvo un fundamento científico algo vago,
emanado de las primitivas máquinas de vapor y que
todavía se conserva por tradición y por rutina.

En toda la legislación se nota una necesidad de
recibir nuevas influencias de la técnica moderna.
En el cálculo de ejes, cuyo ejemplo hemos expues-
to más arriba, se ha visto que no es suficiente la
determinación de los diámetros en función del par
transmitido, ni siquiera introduciendo las fórmulas
correcciones que tengan en cuenta el valor de este
par y valores máximos. Numerosas averías han te-
nido lugar con ejes dimensionados de esta manera.
Con las modernas máquinas y especialmente con
motores Diesel se precisa el cálculo de las vibra-
ciones de torsión para fijar en definitiva las di-
mensiones de los ejes. Y gracias a las influencias
beneficiosas de técnicos como, por ejemplo, el doc-
tor Dorey, las Sociedades de Clasificación empie-
zan a tener en cuenta los cálculos de vibraciones,
cuyo desarrollo por el momento se reservan a los
Comités Centrales de París, Londres y Berlín.

La soldadura está acabando con muchos mitos y
anomalías en el escantillonaje empírico que da las
Reglas de muchas Sociedades de Clasificación, has-
ta tal punto, que han tenido que ser publicadas
nuevas Reglas aplicables a soldadura. El Bureau
Ventas fué el primero que tomó esta iniciativa, si-
guiendo todas las demás, primero para depósitos
resistentes a la presión de gases o líquidos, y des-
pués para el caso de soldadura del casco de los bu-
ques.

Las Sociedades de Clasificación, a "fortiori" tie-
nen que evolucionar, como lo están haciéndo. Pero
la reglamentación estatal en materia naval evolu-
ciona más lentamente, pues no está acuciada por la
competencia, como sucede a las Sociedades Clasi-
ficasoras.

Hemos informado ya a nuestros lectores de que
casi todos los técnicos navales, directores de la po-
lítica naval mundial propugnan por una modifica-
ción de los Reglamentos de arqueo vigentes, por
considerar anticuada e injusta la legislación actual
sobre este asunto. También hemos informado a
nuestros lectores de la tendencia marcada cada vez
más, de aplicar los cálculos de la eslora inundable y
exigir el compartimentado consiguiente en los buques
de carga, cosa que hasta ahora no se hacía más
que en los buques de pasaje. Nadie podrá defen-
der ni un momento más el empleo de la potencia
nominal de las máquinas.

A este respecto entendemos que hasta las Socie-
dades de Clasificación van a abandonar la antigua
indicatriz de potencia nominal, por la de potencia
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indicada en las máquinas de vapor o la de potencia
efectiva en turbinas o en motores Diesel.

No creemos inútil insistir sobre la necesidad de
conceder una mayor influencia a la técnica sobre la
legislación naval. Esta influencia tiene que hacerse
a "forciori". Lo que si recomendamos es que, con-
vencidos de esto que aseguramos, se precipite la
revisión y estudio de la legislación naval, haciendo
desaparecer todas estas anomalías a que hemos alu-
dido más arriba, y que a la postre perjudican no
sólo a la técnica naval, sino a la industria misma.

REGLAMENTO ORGAMCO DEL
LABORATORIO Y TALLER DE
INVESTIGACION DEL ESTADO

MAYOR DE LA ARMADA

El Boletín, Oficial del Estado de 18 de noviembre
de 1944, página 8.675, publica un Decreto de 9 de
noviembre del mismo año, en el cual se aprueba ci
Reglamento de Laboratorio y Taller de investiga-
ción del Estado Mayor de la Armada.

Como puede ser de interés para gran parte de
nuestros lectores al servicio de la Marina Militar,
a continuación publicamos el Decreto, que dice así:

"Creado por Decreto de dos de marzo del corrien-
te año el Laboratorio y Taller de Investigación del
Estado Mayor de la Armada, y dispuesto - en el ar-
tículo tercero de la citada disposición que se redac-
te el correspondiente Reglamento orgánico por el
que ha de regirse, oído el parecer de los Centros
competentes del Ministerio de Marina y consiguien-
te informe del Consejo de Estado, a propuesta del
Ministro del Ramo y previa deliberación del Con-
sejo de Ministros,

DISPONGO:

Artículo único. Se aprueba el Reglamento or-
gánico por el que ha de regirse el Laboratorio y
Taller de Investigación del Estado Mayor de la Ar-
mada, creado por Decreto de dos de marzo del co-
rriente año, cuyo texto se inserta a continuación.

Así lo dispongo por el presente Decreto, dado en
Madrid a nueve de noviembre de mil novecientos
cuarenta y cuatro— -FRANCIsc0 FRANCO.—E1 Minis-
tro de Marina, Salvador Moreno Fernández.

REGLAMENTO DEL LABORATORIO Y TALLER
DE INVESTIGACION DEL ESTADO MAYOR DE

LA ARMADA	 -

FINES DEL ESTABLECIMIENTO

Artículo 1.° El Laboratorio y Taller de Investi-
gación del Estado Mayor de la Armada, creado por
Decreto de 2 de marzo de 1944, se regirá por las
normas que en el mismo se especifican y por las
que se señalan en el presente Reglamento.

Art. 2.° El Laboratorio y Taller de Investiga-
ción del Estado Mayor de la Armada constituye un
Establecimiento Técnico destinado al estudio y des-
arrollo de los problemas de mecánica de presión,
radioelectricidad, electroacústicos y ópticos que
plantean la utilización y evolución de las armas.

Este Laboratorio y Taller de Investigación sólo
desarrollará en escala industrial sus trabajos 'y ex-
periencias por orden expresa del Mando Superior.

El Laboratorio y Taller de Investigación del Es-
tado Mayor de la Armada, considerado en su aspec-
to de Centro fabril e industrial se regirá, con la
posible y necesaria adaptación, por los preceptos
que establece la vigente Ordenanza de Arsenales
para la realización en sus órdenes técnicos y econó-
micos de sus obras y trabajos.

DE LAS AUTORIDADES SUPERIORES

Art. 3." El Ministro de Marina, como Jefe Supe-
rior de la Armada, ejercerá el mando y suprema
inspección del Centro.

Art. 4. Por delegación del Ministro de Marina,
el Almirante Jefe del Estado Mayor de la Armada
será el inspector nato del Establecimiento, de acuer-
do con lo dispuesto en el artícu l o 3." de la vigente
Ordenanza de Arsenales.

ORGANIZACIÓN GENERAL.

Art. 5." El Laboratorio y Taller queda bajo el
gobierno y administración de una Junta que presi-
dirá el Almirante Jefe de la Sección de Material y
de la que formarán parte dos Vocales de libre de-
signación del Ministro, el Director del Centro, el
Subdireotor, un Jefe de Intervención y otro de la-
tendencia, que actuará de Secretario.

Art. 6." Corresponderá a la Junta de Gobierno
y Administración, bajo la suprema dirección de las
Autoridades mencionadas en los artículos 3." y 4.":

1.0 Dar la orientación general de los estudios,
experiencias y trabajos que hayan de ser desarro-
llados por el Centro, indicando la prelación de los
mismos.
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2 . 0 Aprobar las iniciativas de estudios y traba-
jos presentados por la Dirección del Laboratorio y
Taller para cada período económico.

3.° Autorizar, si lo estima oportuno, los traba-
jos solicitados por entidades de la Marina o ajenas
a ella.

4.° Regular sus relaciones con los Centros na-
cionales y extranjeros de finalidades análogas.

5.° Acordar y adaptar en cada caso el régimen
general del establecimiento a las disposiciones a
que hace referencia el último párrafo del artículo 2.

6.° Tramitar, si lo estima pertinente, las paten-
tes nacionales e internacionales que puedan deri-
varse como resultado de los proyectos y estudios
del Laboratorio y Taller, proponiendo al propio
tiempo las normas de remuneración para el perso-
nal dependiente del Centro que haya contribuido de
modo destacado con su esfuerzo intelectual a la
realización del objeto de la patente.

70 Elevar, informadas, las propuestas de nom-
bramiento del personal que en todos los órdenes deba
ser destinado al Laboratorio y Taller.

8.' Proponer el desglose, aumento o supresión
de los servicios que estime convenientes.

Art. 70 La Junta, con la antelación conveniente,
redactará la propuesta de los créditos de los gastos
que se calculen necesarios para llevar a cabo los
trabajos que el Centro deba realizar durante el año
económico, para que, una vez aprobados por el Es-
tado Mayor de la Armada, pueda ser elevada al Mi-
nistro para su consideración y fines presupuestanio3
que procedan.

Art. S.° El establecimiento constará para sus
fines de una Dirección, Subdirección; de tres Sec-
ciones técnicas, encargadas de abordar y resolver
los problemas técnicos de óptica y mecánica de pre-
cisión, de radioelectricidad y electroacústica, y de
Dirección de Tiro, de la Secretaría General y de
los Servicios generales de-

l., Proyectos mecánicos.—Encargados de elabo-
rar los dibujos constructivos de Tos aparatos o es-
quemas que le encarguen las Secciones técnicas.

2.° Jefatura de fabricación.—De la que depende-
rán los distintos Talleres.

3•0 Departamento de metrología y contraste.---
Encargado de garantizar la buena construcción y
funcionamiento de los aparatos completos, así como
de los elementos en sus distintas fases de fabrica-
ción, llevando también el examen y reconocimiento
de las materias primas.

4•0 Oficina de precios.—Que contraste los costes
y reduzca al mínimo los gastos de producción.

5•0 Jefatura administrativa.—Encargada de las
adquisiciones, almacén y contabilidad general.

6.° Intervención.—Con las funciones popias de su
cometido.

DEL PERSONAL.

Art. 9. El personal del Centro será nombrado
por el señor Ministro, oyendo a la Junta de Gobier-
no y Administración cuando lo estime oportuno.

Para la ejecución de sus fines, el Centro contará
con personal del Cuerpo de Suboficiales y obreros
de la Maestranza, designado en plantilla por la Su-
perioridad, y del eventual que se estime necesario
para la ejecución de las obras en curso, siendo este
último pagado con cargo a las mismas.

DEL DIRECTOR.

Art. 10. El Director será designado entre los
Jefes del Cuerpo General o del de Armas Navales,
de acreditada capacidad científica que se considere
reúne condiciones para ejercer el cargo.

Art. 11. El Director tendrá las atribuciones de
Jefe de Dependencia y todas las que la Junta de
Gobierno y Administración tenga a bien delegar en
él, siendo de su competencia:

a) Proponer a la Junta de Gobierno y Admi-
nistración las modificaciones que crea pertinentes
en la plantilla del personal de todo orden del Labo-
ratorio, con el fin de obtener el mejor servicio.

b) Elevar propuesta nominal del personal téc-
nico y facultativo que haya de cubrir las vacantes
y nuevos servicios.

c) Admitir temporalmente y previo conocimien-
to de la Junta de Gobierno, si la índole de los tra-
bajos encomendados por el mando así lo exigen, el
personal eventual que con cargo a las obras se con-
sidere necesario.

d) Proponer a la Junta de Gobierno y Admi-
nistración la adquisición de nuevas máquinas e ins-
talaciones que aumenten el patrimonio del Labora-
torio y Taller.

e) Disponer la adquisición de las primeras ma-
terias y elementos de trabajo indispensables para
la ejecución de las labores encomendadas al Centro.

f) Elevar propuesta de trabajos y experiencias
que crea oportunos para el cumplimiento de los fines
del Centro.

g) Someter a la aprobación de la Junta los tra-
bajos solicitados por entidades ajenas al Estado
Mayor de la Armada.

DEL SUBDIRECTOR.

Art. .12. El Subdirector del Laboratorio y Taller
será nombrado entre los Jefes del Cuerpo General
o del de Armas Navales de personalidad científica
acreditada o que posea las especialidades oficiales
de Fa Marina cuyo cargo de aplicación caiga dentro
de las actividades del Centro.

Art. 13, El Subdirector será el Jefe de trabajo
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de la Dependencia, y como tal, será responsable d2
la ejecución de los mismos, debiendo:

a) Sustituir al Director en sus ausencias y en-
fermedades.

b) Redactar Memoria anual sobre las vicisitu-
des y trabajos de la Dependendia.

c) Llevar, el Detall del personal militar del es-
tablecimiento.

Art. 14. El Subdirector será Jefe de Estudios
del Centro, proponiendo al Director la realización de
cursos de formación y perfeccionamiento del perso-
nal técnico de todo orden del Laboratorio y Taller.

Art. 15. Con el Jefe administrativo formará la
Comisión de Compras y con dicho Jefe y el Inter-
ventor, la de reconocimientos y recepción de los
materiales y efectos que se adquieran en el Centro.

DEL SECRETARIO GENERAL.

Art. 16. Al Secretario general corresponde:
a) Preparación para ci despacho de la corres-

pondencia oficial y oficiosa.
b) Despacho de la correspondencia comercial.
e) Llevar el Detall del personal civil que preste

sus servicios en el Centro.
-d) Proponer a la Dirección las sanciones y mul-

tas a imponer como consecuencia de la aplicación
del Reglamento del régimen interior.

e) Organización, conservación y custodia de la
Biblioteca y Archivo.

f) Proponer y llevar a cabo las mejoras de or-
den social que juzgue necesarias para obtener el más
ventajoso resultado en su aplicación.

g) Refrendar con su firma cuantos documer tos
de orden interior le sean delegados en su trámite
por la Dirección.

DEL JEFE ADMINISTRATIVO.

Art. 17. El Jefe administrativo tendrá a su car-
go los Servicios Económicos y de Contabilidad del
establecimiento.

Dependerá del Director del Laboratorio y Taller
de Investigación en todo lo relativo al régimen y
gobierno interior del mismo y de la Ordenación Cen-
tral en lo concerniente a la justificación de gastos
a la liquidación de los servicios de material y a la
formación y rendición de cuentas, a tenor de las
leyes y disposiciones en la materia. Tendrá a sus
inmediatas órdenes al personal de Oficiales, Guar-
dalmacenes y demás funcionarios afectos a los Ser-
vicios Económicos y de Contabilidad del estableci-
miento, cuidando que por todos sus subordinados
se cumplan las obligaciones y deberes que les com-
pita, exigiéndoles la responsabilidad en que incu-
rran por ineptitud, morosidad o negligencia en e
desempeño de los cometidos que se hallan a su car-

go. Redactará, elevándolos a la Dirección, los plie-
gos de condiciones legales que sirvan ele base a las
oportunas licitaciones de las obras o suministros
que hayan de realizarse.

Vigilará el estricto cumplimiento de los contra-
tos celebrados para atender a las necesidades y ser-
vicios del establecimiento, dando cuenta a la Direc-
ción de las infracciones que advirtiera, para el
acuerdo y resolución que proceda.

Procurará que los acopios existentes en el Alma-
cén se ajusten a todo lo prevenido por el Estado
Mayor de la Armada, promoviendo con la oportu-
nidad debida la reposición de dichos efectos . y ma-
teriales y cuidando de dar las instrucciones que sean
necesarias y convenientes para la mejor colocación,
conservación y manejo de los mismos, asegurándose
de que por el Guardalmacén correspondiente se cum-
pla estrictamente y con el. mayor celo cuanto res-
pecto a la materia se le prevenga.

Participará a la Dirección las obras que se hayan
terminado, sin alteración de los presupuestos apro-
bados para las mismas, a medida que éstas se lleven
definitivamente a cabo, dando asimismo cuenta de
todos los' excesos de gastos que puedan llegar a
realizarse en las que se hallen en curso de ejecu-
ción, sin haber obtenido previamente las aplicacio-
nes necesarias.

Promoverá la oportuna rendición de las cuentas
del Guardalmacén u otros funcionarios a sus órde-
nes, y, una vez comprabadas, las dirigirá a la Or-
denación Central de Pagós, dentro de los plazos re-
glamentarios.

Asimismo le corresponderá:
a) La conservación, manejo y distribución de

los caudales, siguiendo las normas dictadas por la
Dirección, de acuerdo con las disposiciones vigentes.

b) Llevar el inventario general del Centro.
e) Desempeñar la Secretaría de la Junta de Fon-

do Económico.
d) Tramitar los expedientes de crédito.
e) Redactar las nóminas, list i llas de jornales,

sueldos y otros devengos del personal eventual.
f) Formular la liquidación de los créditos a fa-

vor del Centro, percibiendo los oportunos libra-
mientos.

Art. 18. El Jefe administrativo podrá ser oído
en consulta por la Junta de Gobierno en cuanto ésta
juzgue necesario.

EL INTERVENTOR.

Art. 19. El inte,rventor desempeñará en el Cen-
tro las funciones propias de su cargo.

DE LOS RECURSOS DEL ESTABRECIMIENTO.

Art. 20. Los recursos del establecimiento serán:
1.° Una cantidad anual consignada en el Presu-
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puesto del Ramo en concepto de Fonco Económico.
2.° Los créditos destinados a obras y trabajos

encargados por el Mando.
3.° Los derechos de patentes percibidos por en-

tidades ajenas a la Marina.

DEL ALMACÉN DE EFECTOS.

Art. 21. Para atender con la debida eficacia y
diligencia a la pronta ejecución de las obras enco-
mendadas a los Talleres del Centro existirá, adscri-
to a los Servicios Económicos del mismo, un Al-
macén de efectos, en el que se conservarán y cus-
todiarán cuantos materiales y pertrechos se esti-
men indispensables para el logro de los indicados
fines.	 -

El Jefe administrativo del establecimiento ejer-
cerá la representación de la Hacienda sobre el mis-
mo en todas las operaciones económicas y de con-
tabilidad que tengan efecto en el Almacén, cuidando
de la policía interior del mismo, promoviendo o adop-
tando por sí las medidas que exija la seguridad de
los efectos allí depositados y requiriendo el estricto
cumplimiento de las obligaciones que correspondan
al Guardalmacén o sus agentes en el círculo de sus
pculiares funciones.

Las máquinas, aparatos, pertrechos y materia-
les de todas clases que constituyan la existencia del
Almacén estarán al cuidado de un Guardalmacén o
depositario general, que será cuentadante directo
de su cargo, en la forma reglamentaria, y tendrá
a sus órdenes el personal que se considere necesa-
rio para el desempeño de las distintas obligaciones
que se le encomienden.

En el ejercicio de sus funciones el Guardalma-
cén con cargo de efectos o valores responderá ante
la Hacienda de la existencia material de los que
hayan recibido, así como de su perfecta conserva-
ción y custodia, a cuyo fin deberá cerciorarse cons-
tantemente de su buena colocación en el Almacén,
adoptando inmediatamente cuantas disposiciones
sean necesarias a prevenir sustracciones, deterioros
o mermas, en cualquier concepto en que puedan
llegar a producirse, o exponiendo por escrito a su
Jefe inmediato la necesidad de aquellas medidas a
que no alcancen sus facultades.

La responsabilidad del Guardalmacén de efectos
empezará en €l momento en que reciba los mate-
riales o -efectos que se le entreguen a nombre de
la Hacienda y quedará exento de ella:

1.0 Por entrega total de su cargo.
2.° Por suministro a las diversas atenciones del

servicio con las formalidades prevenidas.
30 Por robo a mano armada o con fractura.
4.' Por incendio, inundación y por deterioro na-

tural de los efectos.

En ningún caso se considerará definitiva la ce-
sación de responsabilidad del Guardalmacén antes
de haberse aprobado las cuentas que reglamentaria-
mente deben rendir.

No podrá ocuparse el Guardalmacén, bajo pena
de pérdida del empleo, en comercio o negocio indus-
trial alguno ni desempeñar cargo o destino público
en cualquier otro ramo o dependencia del Servicio.

El acopio de material en el Almacén podrá efec-
tuarse:

L° Por adquisición realizada por contrato con
sujeción a la legislación vigente.

2.° Por cesión de otros ramos de la Adminis-
tración Pública o de particulares.

3.° Por elaboración de los Talleres del Centro.
La contabilidad del material acopiado se llevará

por el Guardalmacén, intervenida por el Oficial del
Cuerpo de Intervención allí destinado, bajo la ins-
pección del Jefe administrativo, mediante los libros,
registros y documentos que en el capítulo IV del
vigente Reglamento de Contabilidad del material de
Arsenales se determinan para la de los Arsenales
de la Marina, observándose en el funcionamiento del
depósito ele efectos y en la medida de lo posible,
cuantas formalidades en orden a la justificación de
entradas y salidas de materiales estén prevenidas
en el repetido Reglamento y Ordenanza de Arsena-
les hoy en vigor.

Mensualmente se rendirá por el Guardalmacén
cuenta por carga y data del movimiento habido en
el depósito durante dicho período, totalizando las
entradas y salidas de su diario-balance, vaciando en
las casillas correspondientes de la cuenta de exis-
tencia anterior con lo que de la suma de los cargos
y datas respectivas se deducirá la existencia para
el mes siguiente. Esta cuenta se justificará con los
extractos-balances diarios, documentados, y una co-
pia del registro índice de documentación de data.

Después de comprobada la cuenta por el Oficial
de Intervención se hará constar en la misma la con-
formidad del Jefe administrativo, completándose con
copia del registro índice de documentos de cargo
que debe obrar en poder del citado Jefe."

LEY DEL 30 DE DICIEMBRE
DE 1944 POR LA QUE SE FIJAN
LAS PLANTILLAS DEL PERSO-
NAL DE MAESTRANZA DE LA

ARMADA

En el "Boletín Oficial del Estado" de 2 de enero
de 1945, página 72, se publica una ley por la cual
se fijan las plantillas del personal de Maestranza
de la Armada. En esta ley se fijan dichas plantillas
de una manera definitiva.
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Por parecernos interesante, especialmente: para
aquellos de nuestros compañeros que prestan sus
servicios en los ramos de Ingenieros de los Arsena-
les, publicamos a continuación la ley que fija las
plantillas y que dice como sigue:

"La Ley de 30 de diciembre de 1943 fijó las plan-
tillas de la Maestranza de! la Armada concediéndo-
les, como claramente se decía en su preámbulo, un
carácter provisional en tanto no resultase posible
concretar debidamente los servicios y atenciones a
cubrir. Los trabajos de organización llevados a cabo
durante el año en curso permiten ya formar un cua-
dro de necesidades adaptado a la realidad presente
y a la que se prevé para un futuro inmediato, y como
consecuencia, hacer la correspondiente previsión de
personal sobre las más sólidas bases.

En su virtad, y de conformidad con la propuesta
elaborada por las Cortes Españolas,

DISPONGO:

Artículo 1.0 Las plantillas de personal de la
Maestranza de la Armada, en sus distintas Seccio-
nes, serán, a partir de primeros de enero de 1945,
las siguientes:

PRINERA SECCIÓN

Peritos............................................................14
Maestros de primera .......................................3.8
Maestros de segunda .......................................50
Capataces de primera ......................................67
Capataces de segunda ......................................79
Operarios de primera .......................................950
Operarios de segunda .......................................705

SEGUNDA SECCIÓN

Auxiliares administrativos de primera ............... 180
Auxiliares administrativos de segunda...............469
Auxiliares administrativos de tercera...............343

TERCERA SECCIÓN

Encargados ...................................................22
Obreros de primera .......................................... 111
Obreros de segunda ........................................519
Peones...........................................................435
Sirvientes	 ......................................................62

Art. 2.° Mientras subsista personal a extinguir
en la Sección XVII del Presupuesto ordinario (Mi-
nisterio de Marina) que por razones de similitud
pueda ocupar puestos en la Maestranza, se tendrá
en cuenta tal circunstancia, para introducir en la
plantilla que fija el artículo anterior las oportunas
deducciones que deberán reflejarse en los créditos
a consignar dentro del correspondiente capítulo de
la Sección V.

Art, 3.° Por los Ministros de Hacienda y Mari-
na se proveerá lo conveniente para el cumplimiento
de esta ley.

Dado en El Pardo, a 30 de diciembre de 1944.--
FRANCISCO FRANCO."

LEY DEL 30 DE DICIEMBRE
DE 1944 POR LA QUE SE AUTO-
RIZA AL INSTITUTO DE CRE-
I)ITO PARA RE(JONSTRIJCCION
NACIONAL PARA EMITIR CE-
DULAS DE CREDITO NAVAL

"Muchas personas indocumentadas creen que la
maravillosa Ley de protección a la Industria Naval,
por la cual se conceden préstamos hipotecarios a los
armadores para construir sus buques, grava al Teso-
ro nacional y representa para el Estado un sacrificio.
Nada más lejos de la verdad, pues esta. ley (que, corno
hemos dicho muchas veces, constituye la piedra an-
gular de nuestra legislación naval y que es la más
eficaz disposición que se ha dictado en España a
este respecto) tiene, además, la propiedad de propor-
cionar sus beneficiosos efectos sin representar una
carga para el Estado. Antes bien, desde el punto de
vista financiero proporciona al ahorro nacional un
campo de inversión de capitales extraordinariamen-
te interesante por la seguridad, por la renta y por
la labor social que desarrolla el capital invertido.

A este efecto, el Instituto de Crédito para la Re-
construcción Nacional queda autorizado para emi-
tir cédulas de. Crédito Naval que cubran los prés-
tamos efectuados a los armadores. Este sistema no
es nuevo, y es forzoso reconocerlo así. El Banco Hi-
potecario de España, y algunas otras entidades, ha-
cen préstamos hipotecarios respaldando también la
cuantía de los mismos con cédulas emitidas y ad-
quiridas por el ahorro nacional. Pero en los muchos
años que viene funcionando este sistema ha sido
sancionado por la práctica de una manera tan ro-
tunda, que la seguridad de inversión en esta clase
de cédulas es en España proverbial.

Igual ocurre y ocurrirá con las cédulas de Cré-
dito Naval, y buena prueba de ello es la aceptación
que tienen en el mercado desde su creación, Nuestras
Autoridades desean que las cédulas de Crédito Na-
val puedan ser adquiridas más fácilmente por per-
sonas modestas, y para ello se publica la citada ley,
en la cual se faculta al Instituto de Crédito para
la Reconstrucción Nacional para la emisión de cé-
dulas de 5.000 y de 500 pesetas nominales. De esta
manera no sólo puede ampliarse el campo del aho-
rro empleado en estas cédulas, sino también, y esto
es lo más importante, puede popularizarse el inte-
rés por el desarrollo de nuestra flota.
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La ley 'a que hacemos referencia, y que ha sidi
publicada en el "Boletín Oficial" del 2 de enero
de 1945, página 72, dice así:

La Ley de 24 de junio de l, 1942 ratificó la de 24 de
enero de 1941 en el sentido de que las cédulas de
Crédito Naval que ha de emitir el Instituto de Cié
dito para la Reconstrucción Nacional estarán re-
presentadas por títulos al portador con un valor
nominal de 5.000 pesetas cada uno, y con el fin de
facilitar su negociación, conviene modificar dichas
leyes, facultando al citado organismo para que pue-
da emitirlos también de menor cantidad.

En virtud y de conformidad con la propuesta ela-
borada por las Cortes Españolas,

DISPONGO:

Artículo único. El Instituto de Crédito para la
Reconstrucción Nacional podrá emitir cédulas de
Crédito Naval hasta el total del importe de los cré-
ditos concedidos, dentro de los límites que las leyes
establecen.

Dichas cédulas estarán representadas por títulos
al portador de la serie A, de un valor nominal de
500 pesetas, y títulos de la serie B, de un valor no-
minal de 5.000 pesetas.

Dada en El. Pardo, a 30 de diciembre de 1944.—.
FRANCISCO FRANCO."

LEY DEL 30 DE DICIEMBRE
DE 1944 SOBRE INGRESO EN
EL CUERPO DE INGENIEROS
DE LA ARMADA DE LOS INGE-
NIEROS NAVALES QUE SE EN-
CUENTRAN AL SERVICIO DE

¡A MARINA DE GUERRA

El "Boletín Oficial del Estado" de 2 de enero del
presente año, página 70, publica una interesante
ley, relativa al ingreso en el Cuerpo de Ingenieros
de la Armada de! aquellos Ingenieros Navales que
en la actualidad se encuentren al servicio de la Ar-
mada. En su preámbulo 'se exponen las necesidades
del servicio que motivan este ingreso, mientras se
resuelve de una manera definitiva la organización
del citado Cuerpo, que en la actualidad se encuen-
tra en estudio.

De, su articulado es interesante para nuestros com-
pañeros destacar la perentoriedad del plazo de trein-
ta días, a partir de la fecha de la publicación de la
citada ley, para la presentción de las instancias. No
se dice de una manera explícita la forma de hacer
las instancias, ni si se precisa se acompañe a las
mismas alguna documentación especial, pero parece
desprenderse del espíritu de, la ley que bastará con-

signar en la instancia los servicios prestados a la
Armada, que se detallan, justificados con un certi-
ficado del Jefe correspondiente de la dependencia o
buque en donde han sido prestados.

El texto íntegro de la ley a que hacemos referen-
cia dice así:

"La escasez actual de personal en el Cuerpo de
Ingenieros de la Armada, cuya reorganización y for-
ma definitiva de ingreso están en estudio, aconseja,
como medida excepcional, incorporar al mismo aque-
llos Ingenieros Navales que por sus condiciones téc-
nicas y servicios prestados a la Marina o por su ac-
tuación durante la pasada campaña de liberación
han demostrado conocimientos y capacidad suficien-
tes para tal distinción.

En su virtud, y de conformidad con la propuesta
elaborada por las Cortes Españolas,

DISPONGO:

Artículo 1 . 0 Podrá solicitar el ingreso en el Cuer-
po de Ingenieros de la Armada, en un plazo de trein-
ta días, a partir de la publicación de la presente Ley
en el "Boletín Oficial del Estado", aquellos Ingenie
ros Navales que se encuentren actualmente al ser-
vicio de la Marina y que tengan cumplida alguna de
las siguientes condiciones:

a) Desempeño de servicios técnicos durante un
período mínimo de tres años en la Dirección de
Construcciones e Industrias Navales Militares, Ar-
senales o Bases Navales.

b) Permanencia embarcado, en puestos de ca-
rácter técnico, durante año y medio, en buque de
la Marina de-guerra o a su servicio durante la cam-
paña de liberación.

Art. 2.° El Ministro de Marina examinará las
solicitudes presentadas, teniendo en cuenta los me-
recimientos y servicios de lbs peticionarios, y. ele-
vará propuesta al Gobierno para su resolución de-
finitiva.

Art. 3.° El personal que ingrese en virtud de
dicha resolución, pasará a formar parte del Cuerpo
de Ingenieros de la Armada con todos los derechos
y obligaciones a ellos inherentes.

Art. 4,0 A la vista del empleo que los Ingenie-
ros admitidos ostenten como provisionales, tiempo
de efectividad en el mismo y vacantes existentes
dentro de la plantilla en vigor para el Cuerpo, se
determinará la categoría de ingreso. Dentro' de, cada
empleo el escalafonanaiento se practicará por el or-
den de las fechas de terminación de sus estudios
como tales Ingenieros Navales.

Art. 5.° Se les considerará como válida, a todos
los efectos de antiguedad en la Marina, la totalidad
del tiempo de' servicios prestados en lá misma.

Dada en El Pardo, a 30 de diciembre de 1944.—
FRANCISCO FRANCO."
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LA PROFESION EN EL AÑO 1944

El año 1944, que acaba de morir, ha requerido
de casi todos nuestros compañeros, especialmente
los que se encuentran en los puestos de honor de
las factorías, un esfuerzo si cabe todavía mayor
que en el año 1943. Las dificultades que han tenido
que vencer para acopiar material, poderle trabajar
y montarlo, han sido tan grandes y en algunos ca-
sos mayores que en los años precedentes.

A-la escasez de primeras materias y dificultad en
los suministros extranjeros que se ha observado
durante toda la guerra, ha debido sumarse en el
pasado año la mayor incomunicación con el mundo
exterior, que hemos tenido como consecuencia de
los acontecimientos militares. España recibía infor-
mación, mercancías y patentes de país-es beligeran-
tes y de países neutrales que en la actualidad tie-
nen comunicación muy precaria con 1-a Península
Ibérica. Todo esto ha sido causa de que contratos
de colaboración técnica que se tenían establecidos
no puedan seguir llevándose a cabo y de que ma-
quinaria-herramienta y utillaje en bastante cantidad
que se tenía incluso pagado en parte, no pueda re-
cibirse. -Consiguientemente, ha sido necesario pro-
veer con los propios medios nacionales la sustitución
de aquellos elementos e instalaciones que normal-
mente hubieran podido recibirse del extranjero. Todo
ello ha redundado en un mayor trabajo del perso-
nal técnico, que ha tenido que improvisar todas es-
tas sustituciones.

Otra dificultad con que ha luchado nuestra Cons-
trucción Naval durante el pasado año ha sido la
escasez de energía eléctrica, que ha obligado a la
adopción de turnos especiales de trabajo de mal
rendimiento y de difícil organización, y que ha te-
nido como consecuencia grandes restricciones en el
suministro de flúido, con la paralización de muchas
maquinarias e instalaciones. Todo ello ha redunda-
do en un retraso notable de las construcciones y en
un aumento de coste, que es difícil de cifrar, pero
que, desde luego, es importante.	 -

El acontecimiento técnico más importante ocurri-
do en el año 1944, que acaba de morir, ha sido sin
duda las pruebas y entrega del vapor frutero 'Se-
gre", cuya maquinaria propulsora y auxiliar, de
tipo modernísimo, muy económica, es la primera d
una serie de instalaciones semejantes que en gran
número se están construyendo para ser montadas
en los -buques fruteros y en tres buques carboneros,
destinados -al servicio de tramps. Para poner a pun-
to esta instalación ha sido necesario vencer nume-
rosas dificultades y llevar a cabo gran número de
pruebas y experiencias, venciendo toda clase de obs-
táculos, entre los cuales el principal ha sido el de
la -necesaria adquisición -de experiencia por parte de
las Casas suministradoras de aparatos auxiliares -en
curso de las calderas principales. A este respecto es
de- justicia consignar los esfuerzos y estudios lleva-
dos a cabo por el personal de la Factoría de Sestao,
de la Sociedad Española de Construcción Naval, mer-
ced al cual ha sido posible la entrega de buques y
la adquisición de la experiencia que ha de servir
para solventar todas las dificultades que puedan- pre-
sentarse- en las instalaciones posteriores. Los resul-
tados altamente -satisfactorios, como economía y ap-
titud de los elementos principales de 1-a instalación,
han sido el premio de todos estos servicios.

Durante el año 1944 han sido -entregados a sus
armadores buen número de buques, que se reseñan
con todo detalle en otra parte de este mismo núme-
ro de INGENIERÍA NAVAL. Entre estos -buques mere-
ce citarse los dos primeros bacaladeros, construidos
en la Factoría de Sestao con destino a la Sociedad
Anónima P. Y. S. B. E. y cuyas pruebas han sido
un completo éxito.

En los talleres de las Factorías han seguido a
ritmo acelerado las obras de ampliación y cxi este
orden de ideas merecen citarse las ampliaciones de
los talleres de Sestao, con -su nueva nave de montu-
ra, las ampliaciones de La Maquinista Terrestre y
Marítima, también con otra nueva nave de montura
de motores Diesel, y las ampliaciones de los Astille-
ros de la Unión Naval de Levante, en donde su
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hermosa grada, apta para grandes buques, se en-
cuentra casi terminada. También en esta Factoría
valenciana continúan con ritmo acelerado la cons-
trucción de nuevos talleres.

En las Factorías Navales militares las ampliacio-
nes y nuevas habilitaciones han experimentado di-
rante el pasado año un enorme desarrollo, cuyo de-
talle no podemos aquí consignar, pero que represen-
tan una enorme ampliación de su potencialidad in-
dustrial.

Durante el pasado año no ha habido muchas ór-
denes de ejecución nuevas. Nuestros Astilleros se
encuentran todavía muy ocupados y además los ar-
madores privados no han estado propicios a hacer
nuevos contratos, obsesionados sin duda por las cir-
cunstancias actuales y por el 'anuncio de la crisis
que todos esperan en el comercio marítimo al final
d€ la guerra.

La construcción naval militar ha tenido durante
el pasado año un desarrollo notable, que tampoco
podemos detallar aquí, pero que puede ser juzgada
por nuestros lectores de las noticias de botaduras
y entrega de buques nuevos y de grandes recons-
trucciones y modernizaciones que han sido publica-
das por la prensa diaria y por la, prensa técnica.
A este respecto merece destacarse la cuádruple bo-
tadura de cañoneros y las cuatro puestas de quilla
siguientes, llevadas a cabo en un solo día, en la
Factoría de El Ferrol del Caudillo, ceremonia que
mereció la presencia de S. E. el Generalísimo y Jefe
del Estado.

Todos los nuevos Ingenieros Navales que termi-
naron los estudios en el pasado año, han sido des-
tinados en las Factorías navales más importantes,
siguiendo así el sano criterio de que todos nuestros
jóvenes compañeros posean una práctica profesio-
nal de bastantes años, adquirida en lucha constante
contra el material y puedan llegar a formarse perso-
nalmente en el ambiente industrial y con el mando
de obreros y empleados.

La Asociación de Ingenieros Navales celebró Jun-
ta general el pasado mes de mayo, en la cual se
tomaron importantes acuerdos, se estudió la im-
plantación de las tarifas del trabajo liberal del In-
geniero Naval y se eligió nueva Junta Directiva,
resultando reelegido por aclamación Presidente de
la Asociación nuestro querido Director, el excelen-
tísimo 'señor General don Juan Manuel Tamayo.

Nuestra Escuela Especial ha continuado su admi-
rable y fructífera labor, no sólo en el orden pedagó-
gico y formación espiritual de los futuros Ingenieros
Navales, sino también en el sentido material de las
instalaciones de enseñanza. Las obras de la nueva
Escuela Especial, situada en la Ciudad Universita-
ria, se encuentran tan adelantadas, que es seguro
que la inauguración de los locales tendrá lugar en
el presente año de 1945.

Las páginas de nuestra Revista INGENIERÍA NA-

VAL se han visto nuevamente honradas por firmas
prestigiosas de muchos de nuestros compañeros y
aun de personas ajenas a la profesión, así como de
ilustres técnicos extranjeros. Entre estos últimos
merecen especial mención los trabajos de los doc-
tores Blacher y de Jong, sobre motores Diesel y
timones, respectivamente. Esperamos confiadamen-
te que nuestros compañeros, las personas interesa-
das en la industria naval y las personalidades ex-
tranjeras nos sigan favoreciendo con sus trabajos.

En el extranjero el interés técnico del año pasa-
do se ha inclinado hacia el estudio de los buques
mercantes de la post-guerra, y a este respecto me-
rece citarse una información muy cuidada y prolija,
llevada a cabo por la Asociación de Ingenieros y
Arquitectos Navales británicos, donde se estudian
todas las soluciones posibles de instalaciones pro-
pulsoras para los buques del porvenir.

En el campo de la conLstrución naval militar el
interés técnico ha estado al principio polarizado en
la producción de artefactos y elementos de desem-
barco, que han sido la base de las operaciones mi-
litares de este tipo; la discusión sobre la eficacia
del acorazado ha continuado en los principales Al-
mirantazgos. Las consecuencias no aparecen todavía
claras, pero lo que sí puede afirmarse es que la Ar-
mada americana, principalmente, ha concedido gran
importancia, sobre todo en la última mitad del pa-
sado año, a la construcción de buques de línea, uni-
dades de las cuales han entrado en servicio varios
acorazados. Desde luego continúan con gran cele-
ridad las construcciones de porta-aviones en sus dos
tipos de gran escuadra y de protección costera.

Esperamos que 'el próximo año 1945 sea el tiem-
po propicio para que las actividades de todos nues-
tros compañeros obtengan como premio un esplén-
dido desarrollo de nuestra Construcción Naval, que
esperamos ver en su apogeo, muy principalmente
por la iniciación del desarrollo del segundo Plan de
construcciones navales de la Empresa Nacional El-
cano, que tanta importancia ha de tener en la eco-
nomía española.

UNA NUEVA PATENTE DE
SULZER PARA OBVIAR LAS
CRITICAS DE LOS MOTORES

ENGRANADOS

Como es sabido, el problema más difícil que hay
que resolver en la montura de motores Diesel en-
granados consiste en obviar los desastrosos efectos
de las velocidades críticas.

Las críticas de primer grado, es decir, en un solo
nodo, suelen encontrarse suficientemente bajas en
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el caso de motores de un número considerable de
cilindros. Por eso sus armónicas principales se en-
cuentran muy por debajo de la velocidad de régimen
y a potencias reducidas, de modo que el paso por
dicha crítica no representa: un serio problema desde
el punto de vista de la resistencia de los dientes.

No sucede lo mismo con las críticas del segundo
y tercer grados. Los engranajes hacen disminuir el
número de vibraciones por segundo del período pro-
pio del sistema, de tal manera que la armónica prin-
cipal suele estar cercana de la velocidad de régimen.

Para obviar esta dificultad, la Casa Sulzer ha idea-
do montar entre el volante del motor y el piñón de
la caja de engrane, un eje de bastante longitud y
del diámetro del eje cigüeñal, con resistencia sufi-
ciente para transmitir el par motor al número alto
de revoluciones de la máquina, pero con flexibilidad
suficiente para hacer descender la velocidad crítica
principal a valores que ya no sean peligro.

A título de ejemplo puede decirse que en el caso
de una instalación de motor engranado de 1.500
B. H. P. a una velocidad de 450 r. p. m. de longitud
del eje intermedio, resulta alrededor de ocho me-
tros el diámetro de 150 mm.

Calculando las velocidades críticas por el método
clásico, se ve con este ejemplo que la crítica se ha
desplazado desde 380 hasta 100 r. P. m., lugar en
que, debido a la poca potencia de la armónica, no
resulta vibración peligrosa.

Este método resulta, si cabe, más eficaz en el
caso de dos motores engranados a un solo eje, en
los cuales la vibración cerrada de un motor sobre
otro tiene tanta importancia.

En la práctica esta disposición tiene el inconve-
niente de requerir mucho mayor espacio longitudi-
nal o bien de :necesitar la habilitación de una cá-
mara auxiliar para los engranajes, con todos los
auxiliares de bomba de lubrificación, etc.

ENFRIADORES DE AIRE
DE SOBREALIMENTACION

DE MOTORES

El éxito de los sistemas de sobrealimentación
que durante los últimos años ha encontrado en su
aplicación los motores de cuatro tiempos, ha sido
la causa de que cada vez se empleen más este sis-
tema a fin de obtener una mayor potencia másica.

Como es sabido, la sobrealimentación consiste en
la introducción por medios que pudiéramos llamar
artificiales de un mayor peso de aire dentro del
cilindro motor, que el. que pudiera ser aspirado por
el simple efecto de movimiento del émbolo en su
carrera descendente en los motores de cuatro tiem-
pos de aspiración normal. Con esto se facilita al e¡-

lindro motor para quemar mayor cantidad de com-
bustible y, por lo tanto, desarrollar una presión
media indicada superior.

Las dimensiones principales del cilindro motor,
no se alteran a excepción del volumen de la cámara
de combustión, el cual debe ser aumento, a fin de
evitar que la presión de compresión y la presión
de combustión suban más arriba de los motores per-
mitidos por los reglamentos de seguridad.

En los motores de dos tiempos se empieza a em-
plear la sobrealimentación y auguramos en corto
plazo un gran desarrollo de este sistema.

Hasta hace poco tiempo, la presión de sobreali-
mentación, es decir, la presión a que se encuentra
el cilindro al empezar la fase de compresión, esta-
ba limitada por la pérdida de rendimiento. Tam-
bién es sabido que a mayor presión media indica-
da, la expansión de los gases se corta antes y que,
por lo tanto, las pérdidas por exhaustación son ma-
yores, por lo cual el rendimiento térmico desciende,
a menos que se emplee cualquier procedimiento
para recuperar la energía térmica y cinétia de los
gases de escape. Por otra parte, el soplante de so-
brealimentación exige una potencia que es función
muy creciente de la presión de sobrealimentación,
y que, por lo tanto, hay que restar de la potencia
útil. Ambos efectos disminuyen el rendimiento
total.

Sobre los dos se obtiene una gran mejora em-
pleando los turbosoplantes de escape sistema Bu-
chi, por ejemplo.

Con este aparato, la energía de los gases de es-
cape se emplea en una turbina que mueve a su vez
el turbosoplante de sobrealimentación.

Aunque en el motor sobrealimentado la presión
media indicada es mayor que en el motor normal,
las presiones máximas pueden conservarse constan-
tes, por lo cual las fatigas del material por esfuer-
zo mecánico son las mismas.

Aunque en teoría las temperaturas debieran con-
servarse también constantes, y, por lo tanto, las
fatigas térmicas, no sucede así en la práctica. Ello
es debido a que el turbocompresor, al comprimir el
aire de sobrealimentación, produce un aumento de
temperatura, y como la temperatura final de com-
presión en el cilindro de trabajo depende de la tem-
peratura inicial, resulta en el motor sobrealimenta-
do el aire a mayor temperatura que en el comienzo
de la combustión, y consiguientemente todas las
temperaturas del ciclo suben.

Por otra parte, el aumento de temperatura que
produce la compresión en el soplante aumenta el
volumen específico del aire aspirado, y por lo tan-
to, a igualdad de presión el peso del gas es me-
nor cuanto mayor es aquella temperatura.

Para obviar estos inconvenientes y proporcionar
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al mismo tiempo un mayor peso de gas carburan-
te, se han empezado a montar hace muy poco tiem-
po, en motores sobrealimentados, aspiradores del
aire de aspiración.

En los motores de dos tiempos este enfriador
permite el empleo de un turbosoplante más peque-
ño, y además reduce el soplante que tiene que exis-
tir entre las fases de las válvulas de aspiración y
de descarga.

A igualdad del turbo alimentador, la potencia vie-
ne aumentada casi inversamente proporcional a las
temperaturas absolutas, antes y después de en-
friadas.

Pocos motores han sido provistos de este dispo-
sitivo. Los americanos y los ingleses lo emplean
principalmente en motores de cuatro tiempos, mien-
tras que los alemanes y los suizos lo emplean en
los de cuatro y hasta dos tiempos. Recientemente
hemos podido ver una máquina de dos tiempos pro-
vista de este accesorio, en donde la potencia másica
se aumentaba en un 15 por 100.

El único inconveniente del enfriador (que en la
mayor parte de los casos está circulado por agua
de refrigeración de la máquina) es el volumen que
ocupa, que no siempre puede permitirse en motores
de tipo especial.

CAMBIOS RELATIVOS EN LOS
TONELAJES DE LAS PRINCI-
PALES MARINAS MERCANTES

DEL MUNDO

La prensa técnica extranjera de los pasados me-
ses, especialmente la prensa de origen británico, co-
menta con tonos de alarma la revolución en las pro-
porciones que las distintas Marinas tendrán en el
total del tonelaje de la Marina Mercante mundial.

Hasta antes de la guerra, la Marina británica
tenía la supremacía de tonelaje en el mundo, y aun-
que algunas otras Marinas selectas, tales como la
sueca, por ejemplo, podían competir en calidad y
hasta mejorar la media de los buques ingleses, la
cantidad de toneladas de que disponía el Reino Uni-
do era enormemente mayor que la de las restantes
Marinas.

Durante la guerra presente, estas proporciones
han cambiado mucho. Los Estados Unidos han ve-
rificado construcciones navales con tanta rapidez y
tanta importancia, que han superado enormemente
a las pérdidas que hayan podido sufrir por la ac-
ción del enemigo. Esta velocidad de construcción ha
dado como resultado un incremente en la flota mer-
cante actual de aquel país de proporciones insospe-
chadas al principio de la guerra.

Mientras tanto, Inglaterra no ha hecho más que
reemplazar lo mejor que ha podido las pérdidas que
ha experimentado por acción de las fuerzas arma-
das del Reich y sus aliados.

Al objeto de informar :a nuestros lectores, publi-
camos a continuación un interesante cuadro, que ha
sido a su vez publicado por Revistas técnicas tan
importantes y de solvncia técnica tan reconocida
como la de "The Motor Ship":

INGLATERRA	 ESTADOS UNIDOS
TIPO

Julio 1939	 Julio 1945	 Julio 1939	 Julio 1945

Buques tramp ..................................................
Buques de línea mixtos y de carga .....................
Petroleros	 ........................................................
Trasatlánticos ...................................................
Tipos especiales ................................................
Costeros y buques pequeños ..............................

Totales ....................................

	

4,4	 3,8	 1,1 .	 14,3

	

7,1	 3,6	 1,0	 12,7

	

2,9	 2,0	 2,7	 9,8

	

1,2	 0,6	 -	 -

	

0,8	 0,4	 -

	

1,5	 0,8	 -	 -

	

17,9	 11,2	 4,8	 36,8

Las cantidades indicadas en el cuadro anterior se
refieren a millones de toneladas de registro bruto.

Como puede verse, la hegemonía americana al
final de la guerra va a ser abrumadora y los Esta-
dos Unidos habrán multiplicado casi por nueve el
tonelaje de su flota. Inglaterra, mientras tanto, ha-
brá perdido un 37 por 100 de su flota.

Hay que contar, sin embargo, que de los buques
de línea, cuyo tonelaje se espera que a mediados del
próximo año alcance la cifra de 12,7 millones de

toneladas de arqueo, muchos de ellos corresponden
a buques tipo "Victory", que todavía no están em-
pezados y que, por lo tanto, es posible que no lle-
guen a construirse si la guerra no dura mucho tiem-
po. Muchos de estos buques también están dedica-
dos en la actualidad al transporte de tropas y, por
lo tanto, para condicionar estas unidades al servicio
civil tendrán que efectuarse muchas e importantes
obras, las cuales retrasarán la puesta en servicio de
estos buques. Dada la especial manera de trabajar
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de los americanos en construcción naval, las conver-
siones de buques y las reparaciones son más costo-
sas y lentas que la obra nueva, hecho indiscutible
que aumentará todavía el tiempo de entrada en ser-
vicio de los buques dedicados al transporte de tro-
pas. Estos buques. 'Victory" son los que, por su ca-
lidad, pueden hacer una mayor competencia en el
mercado internacional de fletes. La mayor cifra de
tonelaje de buques tramps, 14,3 millones de tonela-
das de arqueo, están constituída por buques tipo
"Liberty", cuya calidad deja mucho que desear, se-
gún confesión de los propios americanos.

Pero, a pesar de todo esto, la competencia de
América en las líneas, internacionales va 'a ser muy
ruda, y para esto hay que estar preparados.

Afortunadamente, las líneas que interesan a Es-
paña no son de gran interés para los americanos,
por lo cual nuestra bandera habrá de ser seguramen-
te una cíe las que menos sienta la competencia
yanqui.

Resulta muy interesante hacer notar que el tone-
laje de buques trasatlánticos desciende en Inglate-
rra de 1,2 millones de toneladas de arqueo a 0,6 mi-
llones. En los Estados Unidos puede decirse que no
se construyen trasatlánticos. Si a esto unimos la
desaparición de las líneas regulares de trasatlánti-
cos servidas por las banderas francesa, italiana y
alemana, resulta que en el próximo futuro va a ha-
ber una gran escasez de buques de pasaje, que se-
guramente no podrán absorber el tráfico de pasaje-
ros, a pesar del establecimiento de' las líneas aéreas.

No cabe duda que la construcción de buques de
esta clase, sirviendo además . lineas de interés es-
pañol, no puede temer en bastante tiempo la com-
petencia extranjera, siempre y cuando que las ca-
racterísticas del proyecto estén concebidas de una
manera racional y realista.

COMPARACIONES DE LOS CON-
SUMOS DE LOS VAPORES AME-
RICANOS Y DE LAS MOTONA-

VES EUROPEAS

Parte de la prensa técnica extranjera, especial-
mente la británica, presta atención durante estos
últimos meses al problema de la futura competencia
de los buques americanos en el mercado mundial
de fletes.

En efecto, la abrumadora mayoría de tonelaje
estadounidense no tiene más remedio que producir
la crisis, más o menos profunda en los negocios ma-
rítimos. Sin embargo, los técnicos británicos se con-
suelan animándose, comparando las calidades unas

veces con sus propios barcos, y otras veces con los
barcos de otras naciones europeas.

En honor a la verdad, hay que decir que así como
la cantidad de tonelaje mercante en las postguerra
favorece de una manera definitiva a los Estados
Unidos, la calidad en cambio es un factor contra-
rio. La mayor parte de sus buques serán tipo "Li-
berty", cuyas malas condiciones comerciales son de
todos sabidas, pero sus mejores tipos, por ejemplo
el "Victory", tiene en general algunos defectos gra-
ves de proyecto, entre ellos el del excesivo consumo.

La Revista Motor-Ship, publica una interesan-
te comparación de consumos de vapores america-
nos y motonaves europeas, de cuya publicación sa-
camos los siguientes datos, que creemos interesan-
tes a nuestros lectores:

Comparando un buque tipo CI con la motonave
"Meonia", los dos de unas 7.500 toneladas de peso
muerto y de unos 4.000 B.H.P., hay que hacer cons-
tar que el primero americano tiene un consumo por
singladura de 26,5 toneladas, y el segundo, sola-
mente de 17,5.

Un buque de C2, de 9.700 toneladas de peso muer-
to, 15,5 nudos de velocidad y 6.000 S.H.P., consu-
me 38,5 toneladas por singladura; mientras que la
motonave "Berganger", que tiene 16 nudos de ve-
locidad y 6.700 B.H.P., consume solamente 27 to-
neladas.

El buque C3, con 12.500 toneladas de peso muer-
to, 16 nudos y 8.500 caballos, consume 54 tonela-
das de fuel-oil por singladura, mientras que el
"Otain", de 12.300 toneladas de peso muerto, 15,65
nudos y 9.400 B.H.P., consume solamente 37 tone-
ladas por singladura.

Un buque "Victory", de 10.500 toneladas de peso
muerto, 15 nudos y 6.000 caballos, consume 42,5
toneladas de fuel-oil por día, mientras que el "Sia-
meses Prince", de 10.000 toneladas y 14,5 nudos,
con 6.000 B.H.P., consume solamente 25 toneladas.

Por último, un tipo "Liberty", de 10.500 tonela-
das, 10,5 nudos y 2.200 S.H.P., consume 32 tonela-
das por singladura de fuel-oil, mientras que el
"Glenamoy", de 10.100 toneladas, 10,5 nudos y
2.800 B.H.P., consume solamente 10,4 toneladas
por singladura.

Como se ve, en los últimos tipos, el consumo es de
casi el doble, y en los buques de tipo "Liberty" el
triple que el de las moto-naves europeas.

Se puede objetar que los buques de vapor ame-
ricanos consumen fuel-oil, mientras que las moto-
naves europeas consumen Diesel-oil de precio más
caro, pero el exceso de consumo no compensa ni con
mucho la diferencia de precio.

A este respecto, en el número de octubre de la
citada Revista Motor-Ship, leemos una tabla de pre-
cios durante los años 1939 a 42, tomados del Pe-
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troleum Board y para petróleos puestos en Gran
Bretaña. Los últimos precios de 1942 son de ocho
libras por tonelada de Diesel-oil; 7 1. 18 s. O p. para
aceite pesado quemado en motores, y 6 1. 15 s. para
aceite de calderas.

El exceso de precio del aceite Diesel-oil con re-
lación al aceite de calderas es de un 20 por 100,
mientras que la relación de consumo resulta mu-
cho mayor.

Según la autorizada Revista más arriba citada,
a partir de 1 de agosto de 1942, la relación de
precios se mantiene constante, por lo cual en la
actualidad pueden tomarse aproximadamente como
válidos los coeficientes más arriba apuntados.

LA CANTIDAD DE VAPOR
PRODUCIDO POR CALJE-
RETAS DE EXILAUSTACION

Como saben nuestros lectores, muy pocas insta-
laciones modernas de buques a motor se montan
sin disponer de una caldereta que aproveche la ener-
gía térmica que poseen los gases de escape.

El dimensionamiento de una caldera de esta cla-
se está sujeto a diferentes circunstancias, ya que
las condiciones de trabajo de la máquina principal
son muy variables y, por lo tanto, la cantidad y
temperatura de los gases varía entre límites bas-
tantes amplios. Sin embargo, pueden darse algunas
cifras como valores términos medios, que permitan
la elección de tipo de caldereta y la determinación
de superficie de calefacción, indicatriz principal
para el dimensionaiulento de la caldereta.

En la prensa técnica extranjera se acaban de
publicar los resultados de la experiencia aportada
a una discusión habida con la casa Doxford y sus
licenciados, relativa a la producción de vapor por
caballo de potencia máxima normal en distintos co-
sos. Como los datos obtenidos fueron muy numero-
sos y correspondiendo a instalaciones que trabaja-
ban en condiciones bastante desiguales. El prome-
dio de estos valores puede proporcionar un coefi-
ciente bastante exacto y útil en la práctica.

Según los datos más arriba indicados, con una
máquina Diesel de dos tiempos y de pistones opues-
tos, que trabaja a una presión media indicada de
85 a 88 libras por pulgada cuadrada, y que tiene
una exhaustación a una temperatura de 720' F,
Puede esperarse una evaporación en h caldereta
de escape de 0,8 a 0,9 libras por B.H.P. y por hora,
a una presión de 120 a 140 libras por pulgada cua-
drada.

La temperatura de los gases de escape al aban-

donar la caldera puede oscilar entre 420 a 450' F.
En una instalación de 3.300 B.H.P., el peso di'

los gases de escape por hora puede ser alrededor
de las 48.000 libras y el de vapor generado del
orden de las 2.800 libras por hora.

Con motores de cuatro tiempos, la cantidad de
vapor producido por caballo y por hora resulta un
poco mayor que la cifra más arriba apuntada. Como
norma general se admite una producción de vapor
de una libra por caballo y por hora.

Las máquinas de dos tiempos de tipo vulgar pro-
ducen una cantidad de vapor por caballo, muy pa-
recida a los datos que hemos apuntado, que corres-
ponden a las máquinas de pistones opuestos.

Entre las calderas de exhaustación más empleadas
se encuentran las calderas Clarkson de tubos de-
dales y las calderas La Mont.

Con este último tipo de calderetas se suele usar
una disposición muy ingeniosa que simplifica el
servicio y que puede realizarse, gracias a la faci-
lidad constructiva que posee la caldera La Mont.

Además de esta caldera se monta otra caldera,
generalmente vertical, en un entrepuente. Ambas
calderetas están unidas poi, la tubería de circula-
ción de tal manera, que la bomba aspira de la cal-
der'eta inferior, envía el agua a los serpentines se-
paradores de la caldera La Mont de escape, la mez-
cla de agua y vapor retorna a la caldereta inferior,
que viene trabajar de este modo como, el colector
de vapor de la caldera La Mont.

Cuando se necesita más producción de vapor o
bien en puerto cuando están parados los motores
principales, puede encenderse el mechero de la cal-
dereta inferior, de esta forma se evitan toda com-
plicación en la caldera de escape y la producción
de vapor puede ser lo mayor posible.

DESGASTE EN LAS CAMISAS
DE LOS MOTORES DE PISTO-

NES OPUESTOS

Es de todos sabido que el desgaste en las ca-
misas de un motor Diesel después de unos cuantos
años de trabajo, alcanza su valor máximo en el
punto muerto alto del ala de juego del pistón. Este
desgaste va siendo cada vez menor, hasta desapa-
recer en una región situada varios centímetros por
debajo. En la .parte inferior de las camisas que han
trabajado durante bastantes años, se encuentran co-
múnmente todavía las señales de la herramienta
que efectuó el mandrilado de la cara interna du-
rante la construcción, lo cual demuestra que el des-
gaste es prácticamente nulo.
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En un motor de pistones opuestos, el desgaste
máximo se encuentra, como es natural, en la parte
central de la camisa y va decreciendo hacia los ex-
tremos superior e inferior, de tal modo que en los
puntos muertos llega a ser cero y la camisa desgas-
tada toma forma abarriladá..

En un artículo interesante publicado en la Re-
vista Motor-Ship de octubre de 1944, por A. A. Ray-
ghon, se estudia con bastante detalle el fenómeno
del desgaste de las camisas ocurrido en el buque
a motor "Siamese Prince", que lleva navegando casi
ininterrumpidamente desde 1929.

La máquina propulsora es un motor Doxford de
cuatro cilindros y 60 cms. de diámetro por 180
centímetros de carrera combinada, que desarrolla
una potencia de 850 I.H.P. por cilindro. La presión
máxima de combustión se encuentra entre los 570

y 550 libras por pulgada cuadrada, y los gases de
escapes alcanzan la temperatura de 500° F. El to-
tal de horas navegadas que produjeron el desgas-
te que se midió fué de 3.895, y la distancia a na-
vegar de 421.441 millas.

Como datos interesantes podemos dar a nuestros
lectores los siguientes:

Desgaste medio de las camisas por cada mil ho-
ras de trabajo, 0,00417 pulgadas.

Desgaste máximo de las camisas por cada mil
horas de trabajo, 0,00530 pulgadas.

Desgaste máximo de las camisas por cada seis
años de trabajo, 3,22 mm.

Como puede verse, estos desgastes son insignifi-
cantes y no requieren el cambio de las camisas en
períodos inferiores a los seis años.

INGENIOSA DISPOSICION DE LAS
MODERNAS CAJAS DE ENGRANE

REDUCTORAS DE TURBINAS

El empleo de altas presiones y temperaturas en
los modernos buques de turbinas, conduce indefec-
tiblemente a altas velocidades en los motores.

Por otra parte, por razones constructivas la gran
caída térmica de vapor se aprovecha mejor en tres
turbinas que en dos turbinas solamente.

Se nota modernamente una tendencia al ,rnpleo

de grupos turboreductores compuestos de tres tur-
binas y caja de engranes.

Pero las altas velocidades de los rotores exigi-
rían unas dimensiones muy grandes de las cajas de
engranes si éstas son de triple reducción. Por eso,
en los modernos buques mercantes el empleo de la
doble reducción gana cada día más popularidad, ha-
biendo desaparecido la prevención que hasta hace
poco tiempo se tenía contra las dos reducciones
consecutivas.

En los nuevos buques americanos se empieza a
emplear un ingenioso sistema de caja de engranes
de doble reducción, que tiene por objeto principal
la disminución del empacho en sentido axial.

La rueda principal consta de dos campos den-
tados en sentido contrario para evitar las compo-
nentes axiales. El tipo clásico de rueda tiene los
dos campos dentados casi adyacentes, separados
tan sólo por un pequeño espacio que permite la
salida de la fresa madre durante el dentado. Esta
disposición exige que los, piñones intermedios en-
granen directamente por la rueda y que a un ex-
tremo de éste se monten las ruedas secunlarias,
con lo cual la longitud de dicho eje secundario tie-
ne que estar incrementada en el espacio requerido
por las ruedas secundaria que a su vez engrana con
el piñón primario.

En la disposición a que aludimos, los campos
dentados de la rueda principal están separados una
anchura tal que permite el alojamiento en proyec-
ción de la rueda secundaria. A ambos extremos de
las mismas se montan los dos piñones secundarios
que engranan con la rueda principal y el piñón
primario engrana solamente en el centro.

De esta manera se ahorran los espacios que for-
zosamente habría que disponer para alojamiento de
las chumaceras intermedias y, además, las turbi-
nas pueden estar montadas más cerca de la caja
de engranes.

Este ahorro de dimensiones lleva consigo apa-
rejado el ahorro de 'peso correspondiente y, por lo
tanto, una disminución en el coste del grupo que
viene a disminuir uno de los clásicos inconvenientes
de la doble reducción.

En un próximo número de INGENIERÍA NAVAL pu-

blicaremos un documentado artículo con figuras en
donde podrá el lector conocer los detalles de esta
nueva disposición, que, como decimos, se empieza
a emplear con éxito, especialmente en los Estados
Unidos.
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LA PRENSA TENICA NAVAL DURANTE EL
AÑO 1944.

Las vicisitudes de la contienda bélica han influido
grandemente en el desarrollo de las publicaciones
técnicas y extranjeras y, sobre todo, en las facili-
dades de comunicación y adquisición de revistas y
libros en España procedentes de los países belige-
rantes.

Desde el lado de los anglosajones, durante el pa-
sado año, el interés más acusado de su prensa téc-
nica ha venido prestándose a las discusiones técni-
cas sobre el proyecto y construcción de los buques
de la postguerra. Los ingleses, sobre todo, ven que
han perdido la hegemonía de los transportes maríti-
mos que detentaban durante siglos y quieren estar
en las mejores condiciones posibles para competir
con la nueva y potente flota norteamericana. La Aso-
ciación de Ingenieros y Arquitectos Navales britá-
nicos ha celebrado una amplia información (llamada
por ellos mismos "symposium"), a la cual han con-
currido las principales firmas que en América y en el
Reino Unido construyen maquinaria naval. Así, han
sido estudiados los sistemas de propulsión de vapor
con máquina alternativa y turbinas de escape
Bauer & Wach, máquina alternativa y sistema de
exhaustaejón sistema Gotaverken y turbinas engra-
nadas. Representando a los armadores, se ha publi-
cado un interesantísimo estudio detallando en forma
.de programa o especificación las condiciones que de-
ben cumplir para el mejor servicio las modernas cal-
deras e invitando a las cuatro principales firmas de
calderas establecidas en el Reino Unido a presentar
el proyecto cada una de cuatro tipos de calderas
Para una instalación distinta. Efectivamente, han
sido presentados estos estudios, cerrando así el ciclo
de la maquinaria propulsora de vapor. Se ha estu-
diado igualmente el sistema de propulsión con mo-
tores Diesel a base de motores Doxfor y Sulzer, am-

bos de posible construcción en Gran Bretaña y en
los Estados Unidos.

Además del "symposium", ha ocupado bastantes
páginas de la prensa técnica británica el problema
de la acomodación de sus astilleros a las normas de
construcción naval modernas, de soldaduras y partes
prefabricadas. Conociendo el carácter conservador
de los ingleses, no es de extrañar que antes de aban-
donar un sistema clásico como el del remachado, ha-
yan estudiado a fondo el nuevo sistema, lo hayan
probado, lo hayan criticado y hasta censurado, bien
por una prudencia muy plausible o bien solamente
por rutina. Pero sus astilleros no estaban prepara-
dos para estos nuevos métodos, y como al final y a
la postre los ingleses se han dado cuenta de que en
el futuro no tendrán más remedio que usar estos
nuevos métodos si quieren competir en la construc-
ción naval, han procurado por todos los medios la
adaptación de sus construcciones para la soldadu-
ra en gran escala. A este respecto, ya no se suelen
ver en las revistas inglesas tanta profusión de foto-
grafías de astilleros norteamericanos. Entendemos
que el momento de la propaganda de los nuevos sis-
temas ha pasado ya. Los artículos sobre estas mate-
rias se refieren ahora a detalles constructivos, a la
manera de adaptar las viejas instalaciones, a la for-
mación de personal y al estudio de las averías suce-
didas en los barcos mercantes americanos, donde se
han presentado dificultades con la soldadura.

Desde el punto de vista del formato, las revistas
británicas han continuado durante el año 1944 casi
igual que estaban en 1943.

El "Motor Ship" y el "Shipbuilding and Shipping
Record" continúan con su formato y medidas nor-
males o casi normales. En cambio, el "Shipbuilder",
el "Marine Engineer" y el "Boiler House Review" si-
guen igualmente con su tamaño reducido de guerra.

La prensa americana se recibe difícilmente en Es-
paña, pero lo poco de que se dispone está muy bien
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editado y durante el año 1944 ha publicado intere-
santes artículos y descripción de muchos buques, es-
pecialmente remolcadores.

Desde los sucesos de Francia se reciben con di-
ficultad en España los periódicos técnicos alemanes.
Entre éstos, el "Schiff und Werft" y el "V. D. 1."
continúan con su formato un poco reducido, pero
con interesantes publicaciones. Generalmente se de-
dican bastantes páginas a estudio teórico de teoría
del buque, tales como estabilidad, pruebas de mode
los, etc. El Marine Rundschau" continúa con su
formato y dimensiones de siempre y publica muy in-
teresantes artículos dedicados a buques de guerra y
además una información muy detallada de varios
tipos de buques alemanes y extranjeros.

Desde la capitulación de Italia, la prensa técnica
italiana ha desaparecido en España, y creemos que
ya no se publica en ninguna otra nación, ni en la
misma Italia. Es verdaderamente lamentable, desde
un punto de vista imparcial y completamente obje-
tivo, eJ enervamiento de una técnica tan adelanta-
da corno la técnica naval italiana. Esperamos que
pasadas las circunstancias anorenaes puedan los as-
tilleros técnicos italianos contribuir al desarrollo de
la construcción naval mundial.

Hasta iniciarse los últimos acontecimientos en
Francia, la prensa técnica francesa venía publicán-
dose con regularidad; especialmente se recibían re-
vistas del prestigio de 'Le Journal de la Marine
Marchande" y el "Boletín del Bureau Ventas". En
ambos, el genio francés daba muestras de su inmor-
tal grandeza. Los artículos publicados han sido siem-
pre muy interesantes, muy técnicos y extraordina-
riamente documentados. Han versado especialmente
sobre cuestiones de alta técnica en maquinaria na-
val, teoría del buque o construcción naval. Al igual
que la prensa técnica británica, en los periódicos
franceses se ha notado una grandísima preocupa-
ción por la reconstrucción de su flota mercante,
en el caso de la vecina república desaparecida casi
por completo. También han sido comentados algu-
nos procedimientos constructivos alemanes, casi con
más detalle que en la prensa alemana, debido, segu-
ramente, a información que galantemente habrá sido
suministrada por las autoridades técnicas alemanas.

La prensa naval sueca se ha ocupado principal-
mente durante el año 1944 de sus problemas par-
ticulares, especialmente de las dificultades creadas
a sus astilleros como consecuencia, principalmente,
de las restricciones en el acero. Fieles a su amor por
las estadísticas, los suecos han publicado en sus
principales revistas (como la "Svenskaflagg") deta-
lles muy prolijos de todos los buques contratados,
botados y entregados durante el año. La prensa sue-
ca dedica poco interés a la ciencia pura, inclinándo-
se más al comentario de índole político naval; así, en

este año que acaba de morir, han sido publicados
gran número de artículos, en los cuales se especu-
laba sobre las condiciones técnicas de los futuros
buques. Entre ellos, el nuevo tipo de trasatlántico
con. 2.500 toneladas de peso muerto, que tanto ha
dado que hablar y escribir y que tan enconadas dis-
cusiones ha causado.

Las principales casas suizas que construyen ma-
quinaria naval han seguido durante el año 1944 pu-
blicando sus revistas técnicas, entre las que descue-
llan las Casas Sulzer .y Brown Bo yen C.°. En la pri-
mera se han tratado, como siempre, problemas de
motores Diesel y de máquinas frigoríficas; este año
pasado han versado especialmente sobre lubrifica-
ción, y en la segunda se ha publicado bastante in-
formación sobre material eléctrico y a l gunas nove-
dades sobre termodinámica aplicada, tales como la
bomba de calor, etc

De los demás países no se ha podido recoger in-
formación técnica naval por dificultades de la gue-
rra, tanto en la publicación de las revistas en e]
país de origen como en el transporte.

Muy poco se ha hablado durante este año pasado
de construcciones navales militares. Se explica que
las censuras se hayan ejercido con severidad en los
paises beligerantes, debido a la virulencia que ha
tornado la guerra en los últimos meses, y además
de que es probable que desde el punto de vista téc-
nico haya habido pocos progresos en todo lo que
se refiere al buque propiamente dicho con su arma-
mento tradicional. Seguramente los mayores adelan-
tos del año habrán sido llevados a cabo en las ins-
talaciones especiales de a bordo, tales como detec-
tores de ruidos submarinos, radiotelémetros aéreos
y submarinos y otros. Como puede comprenderse, la
naturaleza de estas mejoras impide, aun en tiempo
de paz, la publicación de las mismas en la prensa
técnica. Tampoco han sido iublicados estudios sobre
pérdidas de buques, como ocurrió durante e]
año 1943. Así, el hundimiento del "Tirpitz" no ha
sido comentado desde el punto de vista técnico, quizá
por falta de información, como sucedió con los aco-
razados "Príncipe de Gales", "Repulse" y "Bis-
mark". También han pasado a segundo término las
discusiones que en casi todos los periódicos técni-
cos navales ha habido hasta final de 1943 sobre e]
desarrollo o el ocaso del buque de línea y sobre e]
éxito o el fracaso de los sumergibles.

El sesgo que han tomado las operaciones nava-
les parece que han fallado ya sobre estos dos asun-
tos, cuya discusión no tiene lugar en esta sección.

Por lo demás, pocas novedades técnicas han sido
publicadas en el año de gracia de 1944, en el cual
la guerra ha absorbido por completo la atención de
casi todos los técnicos navales del mundo.
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BUQUES DE GUERRA

REMOLCADOR DIESEL ELECTRICO DE 1.500 S. H. P.
PARA LA MARINA MILITAR. (The Motor Ship,
septiembre de [944.)

Como resultado de la guerra, ha sido posible ad-
quirir a las Armadas británica y americana gran
experiencia en remolcadores propulsados por pro-
pulsión Diesel eléctrica. El tipo que se describe a
continuación ha sido construido con profusión en
los Estados Unidos y en varias ocasiones ha pres-
tado servicio en la Armada británica con bastante
número de unidades.

Este tipo de buque ha sido usado tanto en el Pa-
cífico como en el Atlántico y también en algunas
ocasiones en los mares de Islandia y hasta en el
Océano Indico y Australia.

Las características principales del remolcador son
las siguientes:

Eslora total, 143 pies.
Manga de trazado, 33 ídem.
Puntal en la maestra, 17 ídem.
Potencia de máquinas, 1.500 S. H. P.
Capacidad de combustible, 196 toneladas.
Autonomía a toda fuerza, veinticinco días.

Cada remolcador posee dos motores eléctricos de
750 S. H. P. engranados a una sola hélice con re-
lación de velocidades 4,375 a uno. La velocidad de
la hélice a toda fuerza oscila entre 160 y 200 r. p. m.

La corriente principal está suministrada por dos
grupos General Motors de 605 kw. a 720 r. p. m. Es-
tos grupos son los grupos "standard" construidos
con tanta profusión en los Estados Unidos.

La corriente auxiliar está generada por dos gru-
pos Diesel-dínamo de 60 kw. cada uno.

La superestructura principal tiene 52 pies de lar-
ga, y la cubierta superior, 30 pies, con 21 pies de
manga.

La tracción está regulada automáticamente entre
20.000 y 30.000 libras, y a mano hasta las 100.000 li-
bras que posee el remolcador.

Cada unidad está equipada con un sondador acús-
tico, aguja giroscópica, radiogonórnetro y una ins-
talación muy completa de telefonía sin hilos.

El buque está tripulado por 40 hombres de dota-
ción y es apto para servicios de remolque y salva-
mento en alta mar. Posee como armamento un ca-
ñón a proa.

Este buque ha prestado hasta el presente excelen-
tes servicios.

BUQUES MERCANTES

EL BUQUE A MOTOR DE CARGA "HEREFORI)S-
HIRE". (The Motor Ship, octubre de 1944.)

La revista a que hacemos referencia describe en
un interesante y documentado artículo la motonave
"Herefordshire" de la Bibby Line.

Se trata de un buque con un desplazamiento apro-
ximado de 16.700 toneladas y con un arqueo bruto
de unas 8.400 toneladas. El peso muerto aproxima-
do es de 11.000 toneladas y tiene 54,82 toneladas
por pulgada de inmersión.

La maquinaria principal consta de dos motores
propulsores Doxford de pistones opuestos, con bom-
bas de barrido movidas por el mismo cigüeñal. Cada
uno de ellos posee cuatro cilindros de 67 centíme-
tros de diámetro y con una carrera equivalente de
los dos pistones a 232 cm.

En el proyecto y construcción de este buque se
ha guardado especial atención a suministrar a las
dotaciones el máximo de comodidad, como exigen
las condiciones de la navegación en tiempo de gue-
rra. Existe un espacioso fumador a popa de la cu-
bierta del puente para los oficiales (lo mismo de má-
quina que de cubierta, siguiendo la tradicional cos-
tumbre de los modernos buques), al lado del cual
se encuentra la cámara o comedor.

Se disponen alojamientos para doce pasajeros en
camarotes simples y dobles. El capitán y el jefe de
máquinas poseen cada uno una "suite" compuesta
de despacho, dormitorio y cuarto de baño.

Una de las características de la disposición de
alojamientos de este buque consiste en disponer al-
rededor del guardacalor los cuartos de vestirse y los
aseos de los maquinistas, de tal manera que en cuan-
to éstos salgan de la cámara de motores se encuen-
tran con los cuartos de vestir, y en todo momento
están en los demás departamentos del buque debi-
damente aseados.

Todos los oficiales, tanto de máquinas como de
cubierta, se alojan en el alcázar, y la dotación sub-
alterna en la toldilla de popa. La dotación de ma-
quinistas consta de diez maquinistas, dos electricis-
tas y 21 engrasadores, generalmente gente de color.

Existen a bordo cámaras refrigeradas de 4.250 me-
tros cúbidos, de los cuales 750 se destinan a mer-
cancías congeladas, 500 para mercancías transpor-
tadas muy frías y 1.500 metros cúbicos para pro-
ductos refrigerados.

Como se dispone a bordo y durante la navegación
de muchos gases de escape, éstos se emplean en la
producción de vapor en dos calderas Cochran, vapor
que a su vez se destina, principalmente, en la des-
tilación del agua dulce, para lo cual existe una plan-
ta Weir evaporadora de 25 toneladas diarias.
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Para producir la energía eléctrica necesaria a los
servicios del buque se montan tres grupos electró-
genos, dispuestos cada uno por un motor Allen de
cuatro tiempos y cinco cilindros, acoplado a una dí-
namo de 210 kw. y 220 voltios.

El buque está equipado cori las auxiliares que son
corrientes a este tipo.

En el artículo a que hacemos referencia se pu-
blican muchas fotografías parciales de la cámara
de máquinas y los esquemas de disposición de ma-
quinaria con tres plantas, un alzado y dos sec-
ciones.

LOS BUQUES DE LA POSTGUERRA, por F. Foster.
(Jornal de la Mariaa Marchande, 15 de junio de
1944.

El ingeniero de Construcciones Navales doctor
E. Foérster, de Hamburgo, ha publicado reciente-
mente una memoria en la que resume sus opiniones
sobre la construcción naval internacional de la post-
guerra.

Según el doctor Forster, los tipos de paquebotes
que dominarán después de la guerra serán los que
tengan un arqueo bruto de 30.000 a 40.000 tonela-
das, una velocidad de 23 a 25 nudos, dos y hasta
tres clases de pasajeros, y al mismo tiempo puedan
transportar algunos millares de mercancías. No es
completamente cierto, según el ingeniero alemán,
que los cargueros mixtos de menos velocidad, es de-
cir, de 18 a 22 nudos, puedan ser explotados con
éxito, pero puede decirse con toda seguridad que los
paquebotes gigantes de antes de la guerra, de
90.000 toneladas y con una velocidad de 32 nudos,
están llamados a desaparecer. Después de la gue-
rra, los pasajeros y las mercancías que necesiten
ser transportados con urgencia irán por grandes
aviones trasatlánticos.

En cuanto a los cargueros propiamente dichos, ya
no se volverá a los tipos corrientes de una veloci-
dad de 10 a 13 nudos, sino que el carguero del por-
venir, afirma el doctor Forster, será el que pase
de los 18 nudos, como los que puso en servicio el
Japón antes de la guerra.

Una de las innovaciones de la guerra en la cons-
trucción de cargueros ha sido la adopción de mam-
paros estancos, reservado hasta hace poco a la cons-
trucción de paquebotes. El fin que se perseguía con
esto era una seguridad en caso de eventuales torpe-
deamientos, y a esto se debe el que los astilleros
norteamericanos hayan adoptado las reglas europeas
de francobordo. Por otra parte, en las construccio-
nes nuevas se ha consignado una mejora en el alo-
jamiento de la tripulación. El doctor Forster cree
que dos o tres años después de terminar las hosti-

lidades habrá numerosos cargueros de dos y hasta
de tres hélices.

El autor de la memoria se ocupa seguidamente de
los métodos empleados desde la guerra, especialmen-
te en los astilleros norteamericanos, para llegar a
una producción rápida: construcción soldada y pre-
fabricación de los elementos del casco. El doctor
Forster no cree que el adelanto que han logrado
en este terreno los astilleros norteamericanos sobre
los europeos sea definitivo. En los Estados Unidos
los precios de la construcción son mucho más ele-
vados que en Europa, y, por otra parte, afirma el
doctor Foerster, los constructores de barcos europeos
"poseen tradiciones que harán viables el continuar
el progreso de su técnica cuando la paz lo permi-
ta". Por último, el doctor Foiirster afirma que la
construcción naval de la postguerra tendrá en cuen-
ta en una media apreciable la aportación de los ma-
teriales nuevos que se han llegado a emplear como
consecuencia de la guerra: nuevas aleaciones de ace-
ro con el mínimo de metales no ferrosos, nuevas for-
mas de otras aleaciones, materias plásticas, empleo
del sistema de propulsión por gasógeno, etc.

NUEVO BUQUE DE CARGA DE LINEA DE 10.800
TONELADAS, "SAMAINCO". (The Motor sdp, sep-
tiembre de 1944.)

Con motivo de su primera arribada a puerto bri-
tánico, la revista del epígrafe publica un largo y
documentado artículo descriptivo de la motonave
"Samanco", construida en los Estados Unidos para
la Pacific Steam Navigation Co.

Se trata de un buque propulsado a motor de
10.600 toneladas de peso muerto y cuyo arqueo bru-
to es de 8.335,52 toneladas. El arqueo neto es de
8.444,14 toneladas.

Este nuevo buque' no tiene acomodación para pa-
sajeros y está destinado solamente al transporte de
carga en cinco bodegas principales; posee además.
un tanque vertical dispuesto a popa de la cámara
de motores y corrido de babor a estribor. Este tan-
que está destinado al transporte de carga especial.

El doble fondo está dividido en células para agua
de lastre y para agua dulce. En el artículo a que
hacemos referencia se dan con todo detalle las ca-
pacidades de las bodegas y de todos los tanques de
a bordo. La capacidad total de bodegas es de 562.650
pies cúbicos.

Para las faenas de carga dispone €1 buque de diez
chigres eléctricos, de los cuales hay dos a proa de
tres toneladas de capacidad y dos de diez toneladas,
que pueden servir la escotilla número 2, donde hay
un puntal real de 50 toneladas; en la escotilla nú-
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mero 3 hay dos chigres de tres toneladas; en la nú-
mero 4, dos de siete toneladas, y por último, Se mon-
tan otros dos chigres de tres toneladas y un cabres-
tante de seis toneladas.

La maquinaria propulsora está constituida por
un solo motor de tipo Burmeister & Wain de ocho
cilindros, dos tiempos, doble efecto. El motor tiene
todas las características de esta conocida marca,
que son ya proverbiales en el mercado mundial de
motores.

Los grupos auxiliares, en número de tres, están
constituídos cada uno por una máquina polar de
325 B. H. P. y una dínamo de 250 kw. a 220 voltios.

En el artículo a que hacemos referencia se publi-
can los dibujos de todas las cubiertas y los de la
instalación de maquinaria, en planta, alzado y dos
secciones transversales. Además, también se inser-
tan 16 fotografías de la instalación de maquinaria,
dos vistas parciales de la cubierta, mostrando los
aparatos de carga, tres fotografías de los aloja-
mientos y una vista general del buque desde su
amura de estribor.

NUEVO BUQUE DE PASAJE DE 5.000 TONELADAS
Y 11 NUDOS, CONSTRUIDO POR LOS ASTILLE-
ROS DE 'GOTEMBUR6O. (The Motor Ship, septiem-
bre de 1944.)

Aproximadamente un mes después de la termina-
ción de la guerra podrá entrar en servicio el buque
de pasaje "Saga", construido por los Astilleros de
Gotemburgo con destino al Lloyd sueco.

Las características principales de este buque son
las siguientes:

Eslora total, 421 pies.
Eslora entre perpendiculares, 400 pies.
Manga, 55 pies.
Puntal hasta la cubierta principal, 29 pies.
Velocidad máxima, 20 nudos.
Velocidad en servicio, 18,5 nudos.
Potencia correspondiente, 6.700 B. H. P.
Tonelaje de registro bruto, 5.000 toneladas.
Capacidad de carga, 2.000 toneladas.
Volumen de bodegas, 125.000 pies cúbicos.
Pasajeros de primera, 156.
Idem de segunda, 88
Idem de tercera, 96.
El buque tiene cuatro bodegas de carga normal y

una de carga refrigerada de 4.500 pies cúbicos de
capacidad, además de una bodega especial, el garaje,
destinado a transporte de catorce vehículos.

El "Saga" está equipado con cuatro motores de
ocho cilindros, cuatro tiempos, sobrealimentados,
sistema Gottaverken, que desarrollan cada uno

1.700 B. H. P. a 270 r. p. m., engranados a un solo
eje propulsor que gira a 115 r. p. m., a través de
cuatro acoplamientos eléctricos tipo Asea. Los ci-
lindros de las máquinas tienen un diámetro de
50 centímetros por 70 de carrera. El sobrealimen-
tador está movido por el cigüeñal de la máquina
correspondiente.

En el artículo a que hacemos referencia se pu-
blica una fotografía de la maqueta del buque y dos
del mismo buque en construcción y a flote.

TEORIA DEL BUQUE

PROYECTO DE BUQUES RAPIDOS DE CARGA A
MOTOR. (The Motor Ship, agosto de 1944.)

En el tanque de Gotemburgo, y por el Ingeniero
Andrés Lyudblad, han sido llevados a cabo una nu-
merosa serie dr ensayos con modelos de buques de
carga rápidos, de dos hélices y con velocidades com-
prendidas entre 16 y 18 nudos. Durante las expe-
riencias solamente se ha considerado el problema
de la resistencia y se han estudiado las condiciones
de la carena para relaciones V/\/E- comprendidas
entre 0,8 y 0,85.

Se construyeron tres modelos, cada uno en mita-
des, de tal manera que cada cuerpo de proa podría
ser combinado con cada uno de los de popa y recí-
procamente. Todos estos modelos tenían una sec-
ción de U bastante moderada en el cuerpo de proa.
Además, se construyeron dos cuerpos de proa ori-
ginales: uno de ellos con una forma muy pronun-
ciada en V y el otro con una forma completamen-
te de U.

Los modelos tenían 20 pies de largo y correspon-
dían a escala con un buque de 400 pies de eslora y
50 pies de manga.

Se hicieron cinco series de experiencias. A saber:
La primera con dos modelos que correspondían a

las series originales. Las dimensiones, desplaza-
miento y cuerpos centrales se conservaron constan-
tes, mientras que la curva de área de cuaderna su-
frió alteraciones, haciendo variar de lugar el cen-
tro de carena.

En la segunda serie se probaron tres modelos.
El cuerpo de popa más lleno sei combinó con el cuer-
po de proa más lleno; el cuerpo medio de proa se
combinó con el cuerpo medio de popa, y el cuerpo
más afinado de proa se combinó con el cuerpo más
afinado de popa. Estas combinaciones enseñaron el
efecto del afinamiento simultáneo de la proa y de
la popa.

En la tercera serie de experiencias el cuerpo lleno
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de popa se combinó con cada uno de los otros tres
cuerpos de proa, obteniendo así el ejemplo de los
afinamientos reales.

En la cuarta serie de experiencias el• cuerpo de
proa más afinado se combiió con cada uno de los
cuerpos de popa, mostrando así el efecto del afina-
miento del cuerpo popel.

Habida cuenta de los mejores resultados obteni-
dos en las series anteriores, se pensó que era po-
sible que un cambio de tipo de las secciones de proa
diera mejores resultados y se hicieron otra quinta
serie de pruebas con distintas formas de cuader-
nas a proa.

A continuación el autor describe al detalle los re-
sultados de las experiencias, publicando cuatro grá-
ficos, en los cuales se dan curvas de potencias en
función de las velocidades y las curvas de los valo-
res de los coeficientes del Almirantazgo en función
de los valores de V/VL.

Las conclusiones reducidas de todas estas expe-
riencias fueron las siguientes:

1.0 A altas velocidades resulta mejor colocar el
centro de carena bastante a pepa, pero en las series
de experiencias que se hicieron este centro se mo-
vía entre límites bastante amplios sin que la resis-
tencia quedara muy afectada.

2.° Los mejores resultados fueron obtenidos con
los modelos 72, con las líneas más llenas a proa y
con un cierto incremento de coeficiente prismático.

3.° Usando formas de cuadernas de U modera-
dos se obtenían valores buenos a las velocidades
más corrientes. Sin embargo, parece ser que tam-
bién se puede adoptar la forma V sin que haya un
aumento sustancial en la resistencia»

4.° Los buques con las líneas consideradas en
este estudio en su velocidad normal de servicio, pre-
sentaban a menudo interferencias de horas; pudo
comprobarse un efecto perjudicial de interferencias
para valores de P ­ 0,67.

El artículo resulta interesante, dado el gran nú-
mero de experiencias y la manera ordenada de pre-
sentar los resultados.

TURBINAS

LA PLANTA BASICA DE TURBINAS DE GAS Y AL-
GUNA DE SUS VARIANTES, por J. Kenneth. Salis-
bury (The Motor Ship, agosto de 1944.)

Como es sabido, algunas firmas americanas se de-
dican en la actualidad a la construcción de turbinas
de gas. Una conocida Casa acaba de terminar una
planta de 4.500 B. H. P., compuesta de una turbina

de gas, provista de una caldera de exhaustación. La
turbina está engranada con doble reducción a dos
generadores de corriente continua. La caldera de ex-
haustación sirve para la puesta en marcha.

El autor, mencionado en el epígrafe, ha presen-
tado una comunicación en la cual se dan datos de
distintas instalaciones de turbinas de gas.

El sistema corriente de planta consiste en una
turbina montada en serie sobre un turbo-compresor.
El aire es aspirado por éste y comprimido en una
cámara de combustión, en donde se quema y entra
en las toberas de la turbina; allí sa expansiona y
exhausta la atmósfera. El cbnsumo de una instala-
ción de este tipo, con una relación de presiones de
siete a una, es alrededor de 0,73 libras por S. H. P.
y por hora, lo cual representa un rendimiento tér-
mico de un 19 por 100 en números redondos.

La instalación de turbinas de gas con regenera-
ción consiste en uno de los dos esquemas siguientes:

El primero, en una turbina de gas acoplada di-
rectamente a un turbo-compresor. El aire es aspi-
rado por éste y después de comprimido es enviado
a un regenerador, en donde • sufre un principio de
calentamiento merced a los gases de escape de la
turbina. La exhaustación de ésta se hace a través
del regenerador y de allí a la atmósfera Con la
mejor relación de presiones, es decir, de cinco a una,
el consumo específico es de 0,59 libras por S. H. P.
y por hora y el rendimiento total •sube hasta 23,4»

El segundo procedimiento de regeneración consis-
te en montar, en vez de un compresor, dos, instala-
dos en serie. La descarga del primero se conduce a
la aspiración del segundo, a través de un enfriador
alimentado por agua. El resto del ciclo es igual que
el precedente. Con esta disposición y a la mejor re-
lación de presiones, que es de seis a una, el consu-
mo específico llega a 0,54 libras por S. H. P. y por
hora y el rendimiento, 25,5 por 100. El autor pu-
blica tres interesantes gráficos, que muestran la in-
fluencia de la carga de la turbina, en función de
los rendimientos. De estos gráficos se sacan las re-
laciones de compresión a que más arriba hemos
aludido.

MOTORES

MOTORES DIESEL PARA Los BUQUES TIPO "VIC-
TORY". (The Motor SMp, agosto de 1944»)

La mayor parte de los buques "Victory" construí-
des en los Estados Unidos (en total, más de mil
unidades) están propulsados por turbinas engrana-
das de 6.000 S. H. P. de potencia o de 8.500 S. H. P.
de potencia. Sin embargo, unos cuantos buques de
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esta clase estarán propulsados con motores Diesel
de 6.000 B. H. P. de la marca Nordberg.

Son los más grandes construidos en su clase en
América hasta el presente, de dos tiempos, simple
efecto, acoplados directamente a las hélices, excep-
ción en las costumbres americanas de hace algunos
años, en donde se montan, casi sin excepción, moto-
res Diesel de acoplamiento indirecto, bien por en-
granajes o bien por medio de propulsión Diesel eléc-
trica. Los motores a que nos referimos desarrollan
su potencia de régimen a una velocidad correspon-
diente a 160 r. p. m.

Estos motores, que han sido ya instalados en al-
gunos buques tipo C, son capaces de desarrollar una
sobrecarga continua de 10 por 100 y una sobrecarga
de un 25 por 100 durante dos horas. Tienen nueve
cilindros de 29 pulgadas de diámetro y 40 pulga-
das de carrera. La velocidad del pistón tiene una
media de 1.066 pies por minuto, o sean 5,4 metros
por segundo.

El aire de barrido está suministrado por dos so-
plantes independientes movidos por motor eléctrico.

En el artículo a que hacemos referencia se des-
cribe con bastante detalle la parte constructiva del
motor, que tiene pocas particularidades notables. El
barrido se efectúa a través de lumbreras controa-
das por válvulas de régimen, en forma muy pare-
cida al conocido sistema Sulzer. Los cilindros se
montan sobre bloques con culatas independientes
sujetos por largos espárragos. Los bloques están
sujetos al cárter sobre columnas o batientes de for-
ma de A.

La primera de estas máquinas fué probada en el
banco de pruebas durante 360 horas con una poten-
cia de 6.000 B. H. P. y 100 r. p. m., durante cuarenta
y ocho horas a 6.400 B. H. P. y 165 r. p. m., y du-
rante dos horas, 7.300 B. H. P. y 172 r. p. m. Los
consumos específicos mantenidos arrojaron una me-
dia de 0,344 libras, o bien 155 gramos por B. H. P.
y por hora; con un mejor aceite combustible se
llegó a los 148 gramos por B. H. P. y por hora.
Estos consumos no cubren la energía necesaria para
mover los sopladores de barrido, los cuales requie-
ren aproximadamente un 7 por 100 de la potencia
total, o sea que a potencias normales hace falta dis-
poner de 430 B. H. P. adicionales.

En el artículo a que hacemos referencia se publi-
can numerosas fotografías del motor en cuestión,
sus principales secciones longitudinal y transversal
y vistas de proa enseñando el mecanismo de rever-
sibilidad. También se publica un gráfico con los re-
sultados-pruebas, en el cual los datos más destaca-
dos son los siguientes:

Consumo mínimo que correspondió a una presión
media efectiva de 54 libras por pulgada cuadrada,
o sea 3,8 kgs/cnf, los de 0,344 libras ó 0,332 libras
por B. H. P. y por hora anteriormente citados.
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Temperatura de los gases de escape a 6.000 caba-
llos, unos 500° F., en números redondos.

Se consideró durante las pruebas deseable poder
emplear un combustible de baja calidad, y a este
efecto se introdujo en los cilindros un aceite combus-
tible con una viscosidad comprendida entre 1.000
y 1.200 SSTJ a 100°F. También Se llegó a usar un
combustible de 1.600 SSU con exhaustación bastan-
te clara.

En el artículo a que nos referimos se publican,
además de las fotografías y planos ya indicados, dos
esquemas de la disposición de la maquinaria en la
cámara de máquinas con planta y sección trans-
versal.

MEJORAS EN EL RENDIMIENTO DE LOS MOTO-
RES POR MEDIO DEL AFINADO DEL TUBO DE
ESCAPE, por P. E. Schweitzer. (The Motor Ship,
agosto de 1944.)

Seguramente una de las partes más descuidada en
el estudio de los motores de dos. tiempos es el siste-
ma de exhaustación, y lo más deplorable del caso es
que la mejora de este sistema generalmente no lleva
consigo un aumento de peso ni de complicación, y,
sin embargo, puede producir una notable mejora en
el rendimiento de la máquina. Según la opinión del
autor, en la actualidad el estudio termoacústico del
sistema deexhaustación se encuentra hoy en día en
el mismo estado que estaba hace unos veinte años
el estudio de las vibraciones críticas a torsión de los
ejes cigüeñales.

Para estar en lado seguro se suele dimensionar los
conductos de exhaustación con una amplitud exage-
rada, con lo cual puede no conseguirse nada y sí se
presenta un sincronismo entre la vibración de los
gases en el tubo y el número de revoluciones de la
máquina. El aumento del diámetro del tubo de es-
cape produce entonces el mismo efe.cto que el aumen-
to del diámetro de un cigüeñal, respecto a sus velo-
cidades críticas. Altera la crítica, pero si se presen-
ta no sirve para nada el robustecimiento de la pie-
za, que se termina por romper.

El sincronismo en el tubo de escape dificulta el
barrido, aumenta la temperatura de los gases de es-
cape y, sobre todo, aumenta el consumo específico,
disminuyendo la potencia. La diferencia en el con-
sumo específico entre dos máquinas exactamente
iguales, pero que una de ellas posee un tubo de es-
cape bien afinado, puede llegar a ser del orden del
30 por 100.

Los cálculos que generalmente se suelen hacer
para los tubos de escape y la efectividad del siste-
ma de exhaustación, se suele medir por la contra-
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presión de exhaustación. Pero esta indicatriz no es
perfectamente correcta. Puede haber un sistema de
exhaustación que produzca una contrapresión eleva-
da en su valor medio y, sin embargo, presentar fluc-
tuaciones de presión y aun depresiones en el mo-
mento del barrido, con lo cual el rendimiento térmi-
co de la máquina queda mejorado. Por el contrario,
puede también darse el caso de que la contrapresión
media de exhaustación sea pequeña y, sin embargo,
en el momento del barrido haya presiones elevadas,
con lo cual el rendimiento térmico de la máquina
disminuye.

El autor presenta a este respecto el ejemplo de
tres diagramas de barrido y exhaustación obtenidos
en una máquina de dos tiempos con oscilación por
el cárter. En este ejemplo puede verse con claridad
el ejemplo perjudicial del sincronismo en un caso,
neutral en otro y, por último, beneficioso en un ter-
cero.

El estudio de las vibraciones de los gases en el
tubo de escape se puede hacer por tres métodos dis-
tintos, a saber:

Por pruebas "a posteriori" en el banco de prue-
bas, por análisis matemático y por el procedimiento
original del empleo del liniitador de presiones.

El primer método presenta el inconveniente de to-
dos los estudios "a posteriori". Cualquier mejora que
deba introducirse exige mucho tiempo de experimen-
tación y tiene un coste elevado.

El método analítico se funda en el estudio de las
vibraciones de la columna gaseosa en el tubo de es-
cape y en el efecto de estrangulación de los gases
en el mismo conducto.

Para obviar los efectos perjudiciales del estran-
gulamiento han sido fijadas experimentalmente las
velocidades máximas permisibles de los gases en los
colectores de exhaustación. Para máquinas con aspi-
ración por el cárter debe permitirse una velocidad
máxima en los gases de 50 pies por segundo para
máquinas hasta 350 r. p. m.; con bombas de barrido
se pueden permitir velocidades comprendidas entre
65 y 115 pies por segundo, y para máquinas rápidas
desde 350 a 1.200 r. p. m. pueden permitirse veloci-
dades comprendidas entre 100 y 150 pies por se-
gundo. Para máquinas más rápidas (por encima de
las 1.200 r. p. m.), las velocidades de los gases en
el tubo de escape deben estar comprendidas entre
los 135 y 165 pies por segundo. El volumen de los
gases en el tubo de escape puede tomarse en los
cálculos igual al doble del volumen inyectado por la
bomba de barrido. De este modo puede calcularse
la sección del colector de exhaustación, y a este efec-
to el autor inserta un ejemplo numérico explica-
tivo.

Para el estudio de las ondas de presión en el tubo
puede hacerse uso de las leyes que rigen las vibra-

clones del sonido en los tubos de órgano. A este
respecto, el período de vibración de las ondas en
un tubo cerrado por ambos extremos es igual a
2 L/a, en donde L es la longitud del tubo y a es
la velocidad del sonido en el gas, que puede a su
vez calcularse por las siguientes fórmulas:

a = O V kpv =

en donde k es la relación de los valores específicos
a presión y volumen constante; p, y, t y r son las
constantes de los gases perfectos, de sobra conoci-
dos. La constante C puede determinarse por medio
de unos gráficos que el autor publica en el artículo
a que hacemos referencia.

En el caso real de un tubo de escape cerrado por
un extremo y abierto por ci otro, el período de vi-
bración está dado por la fórmula 4 L/a. El autor
llama longitud equivalente de un sistema de exhaus-
tación a la longitud de un tubo cerrado por ambos
extr3mos, en donde los gases tengan el mismo pe-
ríodo de oscilación, y si se considera el caso del tubo
de exhaustación cerrado por un extremo y abierto
por el otro, la longitud de equivalente está dada por
la fórmula:

2 (L + CR

C. es la llamada constante de Raleigh, que gene-
ralmente tiene un valor igual a 0,4 veces el diáme-
tro del tubo, pero que en la práctica puede despre-
ciarse, quedando entonces la longitud de equivalente
igual a dos veces la longitud del tubo real, y enton-
ces se calcula por la fórmula:

2L,	 4L

a	 a

Frecuentemente la montura de la máquina es tal
que la longitud deseable del tubo para obtener un
período de vibración que no sea un múltiplo peli-
groso del número de revoluciones de régimen, es
demasiado pequeña para llegar al exterior del bu-
quel o de la cámara de máquinas. En este caso, se
puede hacer uso de cámaras de expansión interme-
dias. Las dos disposiciones más corrientes a este
respecto consisten en intercalar una cámara de ex-
pansión en el misto tubo de escape y un tubo libre
hasta la atmósfera, o bien esta misma cámara, el
tubo, y, por último, un silenciador. En ambos ca-
sos, se puede calcular la longitud equivalente a las
cámaras de expansión en función de su sección y
de su volumen, haciendo uso de fórmulas empíri-
cas y de gráficos que inserta el autor.

El estudio anteriormente expuesto se refiere a
una máquina monocilíndrica, pero en el caso de má-
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quinas Policiiíndjcas pueden aplicarse los mismos
resultados, si bien las fórmulas empíricas no tienen
efectividad.

Si se consigue un buen afinado en tubo de esca-
pe, pueden llegarse a obtener presiones negativas
bastante importantes en el momento de exhausta-
ción de cada cilindro, y para esto el autor preco-
niza el empleo de un indicador de exhaustación,
consistente en una válvula repartidora de tipo ver-
tical, movida por un engranaje en fase con el ci-
güeñal de la máquina. Sobre el aparato indicador se
montan una serie de tubos en U para medidores
de pequeñas presiones. La válvula giratoria repar-
tidora comunica en cada instante el tubo de esca-
pe con el tubo en U que corresponde al momento de
la exhaustación de cada cilindro. De esta manera
pueden obtenerse los diagramas de oscilación de
las presiones, y con ayuda de los mismos afinar el
tubo de escape, de tal modo, que corresponda a
cada exhaustación una depresión en el colector.

Las consecuencias que el autor deduce de este
estudio son las siguientes:

1.° Por medio de un afinado conveniente de los
conductos de exhaustación se puede aumentar no-
tablemente el rendimiento de los motores de dos
tiempos.

2.° El empleo de tubos de exhaustación de gran-
des diámetros y de altas presiones de barrido no
están a menudo justificados más que si se tiende
a eliminar los efectos perjudiciales de las incalcu-
lables ondas de presión.

30 En muchas instalaciones la frecuencia natu-
ral del sistema de exhaustación puede ser calcula-
da e igualmente se puede predecir las longitudes
óptimas de los tubos.

4.° En el caso de máquinas polidilíndricas con
colector de exhaustación, también pueden obtener-
se buenos resultados por medio de un afinado con-
veniente, pero no existe procedimiento matemático
para resolver el problema.

5.° Por medio del uso de un indicador de pre-
sión se puede mejorar cualquier sistema de exhaus-
tación.

6.° Para el mejor afinado de una máquina poli-
cilíndrica se deben dispone exhaustaciones separa-
das de cada cilindro, o todo lo más una para dos
o tres cilindros, en los cuales las fases de barrido
no se solapen.

7. Si no puede conseguirse un afinado conve-
niente del sistema de exhaustación, se pueden obte-
ner mejoras en el rendimiento de la máquina, neu-
tralizando la interferencia entre el barrido y los va-
lores más elevados de las ondas de presión.

EL NUEVO MOTOR "HARLAND-BUR11ELSTER &
WAIN". (The Motor 2hip, octubre de 1944.)

Desde que se montó la primera máquina de dos
tiempos, doble efecto, para servicio naval, sistema
B. W., ya hace unos doce o trece años, han sido
construidos alrededor de 1.250.000 caballos de esta
misma clase de máquinas.

La casa Buermeister & Wain, dió su licencia de
construcción a la casa inglesa Harland Wolff, y re-
cientemente ha construido esta última firma en In-
glaterra la primera máquina de dos tiempos doble
efecto.

En el artículo a que hacemos referencia se publi-
can 10 fotografías de los principales detalles de la
máquina y tres croquis de disposición en corte lon-
gitudinal y transversal, así como la disposición de
la cámara de máquinas en donde está montado el
citado motor.

Las particularidades de la construcción son las
clásicas dei los motores Burmeister & Wain, de dos
tiempos, simple efecto, con pistón de exhaustación.
Este pistón está movido por doble excéntrica, mon-
tada, en el eje cigüeñal a proa y a popa de la muñe-
quilla principal.

El barrido se efectúa por medio de soplantes ro-
tativas, montadas en número de cuatro, y movidas
por cadena desde el cigüeñal.

El bloque de cilindros, en piezas de tres cilin-
dros, se monta sobre columnas y batientes de for-
ma de A.

En el citado artículo se dan otros pormenores
de menor interés.

NUEVO MOTOR DIESEL AMERICANO DE PISTO-
NES OPUESTOS. (The Motor SMp, septiembre de
1944.)

Recientemente, la Fair Banks Morse Co., ha des-
arrollado un nuevo tipo de motor Diesel de pistones
opuestos.

Se trata de una máquina de 10 cilindros de 8 1/8
pulgadas de diámetro y 10 pulgadas de carrera, que
a 720 r. p. m. desarrolla 150 B. H. P. por cilindro,
o sea 1.500 en total. El peso de la máquina es al-
rededor de 25 libras por B. H. P.

El motor posee dos ejes cigüeñales, uno superior
y otro inferior, engranados a través de un eje ver-
tical.

El eje superior está conectado en su extremi-
dad de proa con la soplante de barrido de tipo ro-
tatorio.

En el artículo a que hacemos referencia se publi-
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can las fotografías de esta máquina, dos cortes,
uno longitudinal y otro transversal y un dibujo
del engranaje de unión entre ambos cigüeñales.

ACEITES LUBRIFICANTES LIGEROS PARA MOTO-
RES DIESEL. (The Motor $hip, septiembre de 1944.)

Con demasiada precipitación se ha creído que
cuanto más viscoso y pesado es el aceite lubrifican-
te está más indicado para los motores grandes Die-
sel de funcionamiento lento. Ahora se tienen sufi-
cientes pruebas de que en muchos casos los acei-
tes lubrificantes ligeros son mucho más satisfac-
torios en todos los aspectos, puesto que producen
un depósito menor de carbonilla alrededor de las
lumbreras de escape de los motores de dos tiempos,
y no dan lugar a las inflamaciones en la zona de
barrido que se producen a- veces en la maquinaria
lubrificada con aceites pesados. Se cree generalmen-
te que estas inflamaciones tienen lugar cuando el
segmento se mantiene seco, y que no se producen
cuando se conserva húmedo mediante aceites lubri-
ficantes. Como consecuencia de esto, algunos ma-
quinistas navales, para asegurarse, tienden a em-
plear un exceso de -aceite lubrificante (aumentando
con esto el consumo) para mantener húmedo el seg-
mento, y en este caso, cuando se utilizan aceites
pesados, lo más probable es que se acumulen de-
pósitos de suciedad de bastante espesor. Emplean-
do aceites ligeros, aparte de que se puede mante-
ner el mismo grado de humedad con una cantidad
más pequeña (debido probablemente a una penetra-
ción mejor del aceite) y de eliminar las inflamacio-
nes en la zona de barrido, los depósitos que se pro-
ducen son muy pequeños. Por lo tan.o, cuando se
emplean aceites ligeros, el consumo de aceite lubri-
ficante es menor, y, además, puede utilizarse un
aceite de la misma graduación para los cojinetes.

Recientemente hemos examinado -los resultados
comparativos obtenidos en un barco con maquina-
ria de dos hélices, de 12.000 B. H. P., dos tiempos
y simple efecto. Utilizando para los cilindros aceite
pesado de una viscosidad de 340 segundos a 140
grados F., el consumo de aceite lubrificante fué de
25 galones por día, produciéndose grandes depósi-
tos de carbonilla y ocasionándose inflamaciones en
el segmento. También se efectuó una prueba de seis
meses con aceite pesado de una viscosidad de 270
segundos a 140 grados F., y el consumo se redujo
a 20 de 22 galones por día, con menos depósito de
carbonilla y menos inflamaciones en el segmento.
Finalmente, se emplearon aceites con una viscosi-

dad de 197 segundos a 140 grados F., y el consu-
mo vino a ser de 16 a 18 galones diarios, sin prb-
ducirse ningún depósito de carbonilla, o en todo
caso muy pequeño, y no ocasionándose inflamacio-
nes durante el período- de pruebas de seis meses.

Varias importantes motonaves están empleando
ahora esta clase de aceite, y en breve daremos más
detalles de otras experiencias.

NUEVO MOTOR ROBEY DIESEL PARA CARBON
PULVERIZADO. (The Motor Ship, octubre de 1944.)

La -idea original del doctor Diesel, al inventar la
máquina que lleva su nombre fué la de quemar car-
bón pulverizado. Sin embargo, y a pesar de los nu-
merosos intentos que hasta el día se han -hecho,
las dificultades prácticas encontradas en el empleo
de este combustible, han hecho que los motores
Diesel de carbón pulverizado no hayan pasado has-
ta el presente de su periodo experimental.

Recientemente, la. casa Robey & Co., de Lincoln,
ha desarrollado un nuevo tipo, el cual publica en
el articulo que se indica en el epígrafe los esque-
mas de las partes principales.

La principal dificultad con que se ha tropezado
al intentar quemar carbón pulverizado en los mo-
tores Diesel, ha sido la evacuación de las cenizas
que se depositan principalmente en la cara superior
del pistón. Para obviar este inconveniente, en la
máquina a que hacemos referencia, se dispone un
pistón secundario insertado en el pistón principal,
que es movido por la misma biela. Para estoy en el
pie de barra se monta una rueda dentada que ac-
ciona sobre un piñón y un mecanismo de palancas.
El pequeño giro del pie - de barra hace', pues, des-
plazarse el pistón secundario en sentido vertical
con relación al pistón principal, separando de este
modo las cenizas.

El motor es de cuatro tiempos, y en su cabeza
se dispone una cámara de precombustión goberna-
da por una válvula auxiliar. El polvo de carbón
es empujado por un soplante centrífugo, hasta una
cámara situada en la parte superior de la culata.
Desde esta cámara pasa a través de una pequeña
válvula hasta la cámara de precombustión, y des-
de allí, en momento oportuno, entra el combusti-
ble ya parcialmente quemado a la cámara princi-
pal de combustión.

El artículo resulta interesante por su novedad.

72



Enero 1945	 INGENZERIA NAVAL

MIS CELANEO

UN NUEVO REGULADOR ImjIAUJJy • (The Motor
Ship, agosto de 1944.)

Recientement. e ha sido desarrollado el nuevo tipo
de regulador hidráulico, cuyo principio fundamen-
tal es el siguiente:

En conexión con el motor se monta una bomba
de aceite de tubo de engranaje o volumétrica. Esta
bomba aspira de un tanque y descarga a una tu-
bería que está en comunicación con una de las pa-
las de un cuerpo de bomba con pistón tarado por
un muelle, el cual a su vez se halla en comunica-
ción con el aparato de mando de la máquina.

La tubería de descarga de la bomba rotatoria
tiene una derivación de retorno al tanque de aspi-
ración, en la cual se monta una válvula, cuya aper-
tura puede regularse a mano muy exactamente.

Cuando desaparece parte de la carga, la máqui-
na se acelera y la cantidad de aceite aspirada y

descargada por la bomba, crece. Como el paso de la
bomba tarada permanece constante, la presión en
el lado de descarga es mayor, con lo cual el pis-
tón puede comprimir más el muelle antagonista y
actuar con este desplazamiento en el mecanismo de
mando de la máquina, restableciendo el equilibrio
primitivo de r. p. m.

Lo -contrario sucede cuando el número de revo-
luciones decrece como consecuencia de un aumento
en la carga de la máquina.

Este esquema de funcionamiento que hemos des-
crito, ha sido todavía mejorado, disponiendo otro
retorno secundario de aceite a través de lumbrera
y válvula tarada. Las lumbreras están gobernadas
por el pistón de accionar el mecanismo de control.
De esta manera durante el arranque la generación
es mucho mayor que en el caso anterior.

Por último, se describe en el artículo a que ha-
cemos referencia otra nueva modificación de menor
importancia, destinada a hacer el regulador más
apto para las pequeñas velocidades.
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PRINCIPALES ACONTECIMIEN-
TOS NAVALES Y MARITIMOS
OCURRIDOS DURANTE EL AÑO

1944

En el año que acaba de morir de 1944, la cons-
trucción naval mundial ha seguido su ritmo acele-
rado por parte de las Naciones Unidas, para pro-
curarse cada vez mayor tonelaje con que alimentar
sus ejércitos de Ultramar, y en el orden militar
con que asegurarse la hegemonía de los cinco
mares.

En cambio, en Alemania la construcción naval
parece que ha tenido una disminución en intensi-
dad, debido quizá al esfuerzo que ha tenido que des-
arrollar para producir material para su ejército de
tierra y su arma aérea.

En los EE. UU. continúa la construcción de bu-
ques tipo "Victory" y petroleros, estos últimos con
mayor velocidad, fenómeno que es muy interesante
comprobar desde el punto de vista españoL La Co-
misión Marítima Americana ha seguido su labor
preocupándose no sólo de la construcción del nue-
vo buque, sino también de la corrección de los de-
fectos de los ya construídos, y a este respecto han
resultado muy interesantes los estudios llevados a
cabo por la Comisión nombrada al efecto de dic-
taminar sobre la avería del petrolero "Shenectady",
cuyo estudio ha sido públicado en resumen en las
páginas de INGENIERÍA NAVAL. Pero el principal
acontecimiento ocurrido en los Estados Unidos du-
rante él pasado año ha sido el desarrollo del plan
de construcción de tipos "Vietory", de cuyo pro-
yecto se recogen bastantes de las enseñanzas que
ha suministrado el "Liberty" durante la explota-
ción de los muchos buques de este tipo.

En los astilleros británicos se han construido
bastantes buques más que en el año 1943, debido
sin duda a que el número de reparaciones ha debido
de disminuir como consecuencia también de la dis-

minución de la campaña submarina. Los buques
nuevos están bastante bien estudiados y tienen en
su casco como principales características, los resul-
tados de una preocupación de los armadores, por
proporcionar a sus dotaciones una mayor comodi-
dad. En todos ellos, sin excepción, se suprimen los
comedores de maquinistas, y en cambio se dispo-
nen un comedor único para todos los oficiales de
cubierta y máquinas, y un fumador o cuarto de
estar, que también puede ser usado por todos-ellos
sin distinción de cuerpo. La maquinaria de todos
los buques británicos es por regla generalmejor
y más moderna que la de los años anteriores, ha-
biéndose construído un tanto por ciento muy ele-
vado de buques a motor.

De Alemania se tienen pocas noticias, especial-
mente desde los acontecimientos de Francia, pero
según parece la construcción en gran serie de bu-
ques mercantes de los tres tipos del programa Han-
sa, ha sufrido algún retardo. Lo mismo ocurre con
los buques de este tipo construidos en Dinamarca
y en Noruega. Tal vez la causa de todo esto sea
la dificultad de suministro de primeras materias y
la necesidad del empleo de éstas y de mano de
obra en material de guerra.

Dado el estado en que se ha encontrado Fran-
cia durante el pasado año 1944, no ha habido más
acontecimientos navales que el de la botadura del
"Marechal Petain" (que seguramente habrá sido
cambiado de nombre).

Las pocas noticias que se tienen del Japón indi-
can que la construcción naval mercante continúa
con ritmo muy acelerado, no sólo ea las Islas me-
tropolitanas, sino en toda la costa de China y pen-
ínsula de Malaca, en donde se construye gran nú-
mero de buques de madera.

En el año 1944 han sido entregados en España
buen número de buques.

En otro lugar de este mismo número se detallan
todos los buques entregados y botados en el año
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1944, que, como puede verse, ya alcanzan una ci-
fra de alguna consideración, aunque todavía y de-
bido a las enormes dificuitades con que ha tenido
que luchar nuestra industria naval, la producción
de nuestros astilleros no es más que una pequeña
parte de las necesidades nacionales.

Entre los acontecimientos navales más importan-
tes en nuestro país, pueden señalarse los pruebas
y entrega del frutero "Segre", las entregas de los
carboneros "Alava" y "Ayala" a la Compañía Ma-
rítima Zorroza, y las entregas a la P. Y. S. B. E.
de los bacaladeros "Mareiro" y "Tifón", todas ellas
efectuadas en los Astilleros de Sestao.

Entre las botaduras más interesantes pueden con-
tarse las del "Campomanes" en Matagorda, la del
"Campeón" en Unión Naval de Levante y la del
"Santo Domingo" en los Astilleros de Echevarrieta
Y Larinaga de Cádiz.

Parece que por ahora pasó el tiempo de las gran-
des reparaciones o reconstrucciones. Este año sola-
mente ha sido terminada la reconstrucción del pe-
trolero "Zaragoza", que fué entregado a sus arma-
dores la C. E. P. S. A. hace ya algún tiempo, y
que ha dado ya algunos viajes a América. En la
actualidad puede decirse que solamente se está efec-
tuando una gran reparación o reconstrucción en el
buque cablero "Castillo Olmedo", propiedad de la
Empresa Nacional Elcano. Este buque se está ha-
bilitando como cablero por ser el único en su clase
dentro de la bandera española.

En los pequeños astilleros se han botado y en-
tregado numerosos barcos pequeños, que se detallan
en otro lugar de este mismo número.

Durante el pasado año 1944, puede decirse que
no ha habido órdenes de ejecución importantes en
nuestros Astilleros No ha hecho falta desde otro
Punto de vista, dada la cartera de pedidos que tie-
nen nuestras principales factorías. Señalaremos
Como excepción la orden de ejecución del buque-
escuela "Juan de Austria" para la Marina de Gue-
rra y a los Astilleros de Echevarrieta y Larrinaga.

En los Astilleros militares se ha trabajado in-
tensamente bastante más que en el año 1943, de-
bido a que los proyectos de buques de guerra y
auxiliares de la Marina fueron puestos ya en curso
de ejecución. Han sido botados numerosos buques
que no podemos detallar, y también han sido en-
tregados buques y artefactos auxiliares, como re-
molcadores, tren de arsenales, etc.

En casi todos los Astilleros y Factorías de im-
portancia continúan las ampliaciones, siendo las
más importantes las efectuadas en Sestao, Unión
Naval de Levante y Euskalduna, de Bilbao. Esta
última Entidad ha adquirido los antiguos Talleres
de Gracia, para la ampliación de sus gradas y ta-
lleres de herreros de ribera.

Desde el punto de vista militar, en el extranjero
puede decirse que han sido reanudadas las cons-
trucciones de buques de línea en los Estados Uni-
dos e Inglaterra. En Alemania parece ser que han
sido moderadas las construcciones de submarinos,
aunque en estos últimos tiempos han vuelto a re-
anudarse los trabajos en algunas entidades en los
principales Astilleros alemanes.

Esperamos confiadamente que en el año 1945 la
construcción naval en España produzca muchos más
buques entregados que en el pasado año, y que
nuestros Astilleros reciban las importantísimas ór-
denes de ejecución que parecen inminentes.

EXTRANJERO

EL PRIMER BUQUE SUECO
CON CASCO DE HORMIGON

ARMADO

Hemos creído siempre que la construcción de bu-
ques de hormigón armado era una idea privativa
americana, aclimatada después en Inglaterra du-
rante la pasada guerra 1914-1918 y copiada por úl-
timo por algunos países.

En España, y también durante la pasada gue-
rra, se construyeron algunos buques de hormigón
armado, con tan mal resultado, que en la actuali-
dad no navega ninguno. Durante esta guerra se
han llevado a cabo algunos intentos de construcción
en España de algunos pequeños buques y embar-
caciones de hormigón armado, pero que sepamos
nosotros, no se han llegado a terminar ninguna
unidad.

Ahora nos enteramos de que está a punto de en-
tregarse un buque con casco de hormigón armado
que ha sido construido en Suecia y que fué bota-
do hacia el mes de septiembre pasado.

Se trata de un buque a motor de 820 toneladas,
y que tiene una eslora de 113 metros. Está pro-
pulsado por un motor Diesel. El buque ha sido
construido en unos Astilleros de Estocolmo.

LAS NUEVAS CORBETAS
BRITANICAS DEL TIPO DE

LOS "CASTILLOS"

Como sabrán seguramente nuestros lectores, hace
algún tiempo empezaron a prestar servicio una nue-
va serie de corbetas británicas, destinadas al ser-
vicio de convoyes y protección aérea y antisub-
marina.

Se trata de buques pequeños de un despiazamien-



INGENIERIA NAVAL
	

Niiniero 115

to que no llega a las 1.000 toneladas y tienen como
armamento principal una o dos piezas de tres o
de cuatro pulgadas do calibre Además de este ar-
mamento, poseen una buena cantidad de cañones

gunos detalles de uno de los primeros buques de
esta serie, la corbeta "Hadieigh Castie".

Este tipo de buque viene a reemplazar a la se-
rie de corbetas tipo "flor", que tan buenos rcul-

La corbeta británica "Hadlcigh Castie".

semiautomáticos múltiples y ametralladoras anti 	 tados dieron hace años, pero que ya se han que-
aéreas.	 dado anticuadas. No poseemos mucha más infor-

Pero su principal armamento es antisubmarino, mación de estos buques, cuyas características no
para lo cual su popa posee dos varaderos de cargas han sido publicadas todavía, pero esperamos que
de profundidad y cuatro o seis morteros.	 en breve podamos informar más ampliamente a

En la fotografía adjunta se pueden apreciar al- nuestros lectores.

LA ()ONSTR'LJCCION NAVAL
AMERICANA EN 1944

Según se ha publicado recientemente en la prensa
técnica extranjera, durante los nueve primeros meses
del pasado año 1944 fueron construidos en los Es-

tados Unidos, en números redondos, 12 millones y
medio de toneladas de buques mercantes. En esta
cifra se incluyen los buques grandes del tipo "Li-
berti". "Victory", "C" y petroleros.

El detalle de esta construcción es el siguiente:

M E 5 E 5

Enero..................................................
Febrero	 ................................................
Marzo..................................................
Abril....................................................
Mayo....................................................
Junio...................................................
Julio....................................................
Agosto................................................
Septiembre	 ...........................................

Total .................................

Capacidad
total

Tonelada.

1.205.000
1.372.594
1.538.347
1.593.691
1.637.925
1.379.994
1.274.433
1.157.602
1.185.997

12.345.583

N U M E l O

Total	 Lib.rty	 Victory	 C.	 Petroleros

124
	

75
	

9
	 11

133
	

80
	 1	 10	 15

152
	

83
	 4	 19	 19

154	 79	 10	 20	 17
155	 67
	 15	 15	 20

145	 55
	 15	 1.3	 25

126	 51
	 13	 15	 19

119	 50
	 9	 7	 16

120	 43
	

7	 5	 19

1,229
	

581	 74	 113	 158.
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Estas cifras (según los periódicos extranjeros)
no representan la totalidad de los buques mercan-
tes construidos, pues un cierto número importante
de buques "C", han sido modificados profundamen-
te durante la construcción para usos militares al
servicio de la Armada y del Ejército; estos buques
no están, pues, incluídos en el resumen anterior-
mente dado.

Las cifras más exactas corresponden a la cons-
trucción de petroleros, de los cuales se han cons-
truido 156, la mayoría de los cuales de 16.600 to-
neladas de peso muerto y 16 nudos de velocidad.
Estas cifras resultan muy elocuentes y deben ser
tenidas en cuenta por aquellas personas que creen
que todavía la velocidad de los petroleros no debe
pasar de 13 nudos ni el pesomuerto de las 10.000
toneladas.

Resulta interesante comprobar la producción de
los buques "Victory", que resulta desde el punto
de vista de la competencia ci más interesante. Pue-
de decirse que la construcción empezó en el mes
de febrero, creciendo rápidamente en los meses de
marzo, abril y mayo, para ir decreciendo hasta tal
punto, que en el mes de septiembre solamente fue-
ron construidas siete unidades de esta clase. No
sabemos exactamente las causas de la disminución
de este tipo de buques, pero lo más probable es
que sea debida a dificultades de construcción, es-
pecialmente de maquinaria, por tratarse de insta-
laciones más potentes y más modernas, y, por lo
tanto, más difíciles de construir que las de los de-
más buques.

La construcción de buques tipo "Liberty" va de-
creciendo continuamente, y creemos que en corto
plazo ya no se construirá más, pues de sobra está
probada la ineficacia de estos buques, desde el punto
del vista comercial.

En la misma prensa técnica extranjera se publi-
ca que el precio recientemente adoptado para estos
buques "Liberty" es el de un millón de dólares;
en estas condiciones no se permite la concesión del
50 por 100 de subsidio a la construcción que se
concede a otra clase de buques. Al precio indicado,
el buque tipo "Liberty" resulta antieconómico, te-
niendo en cuenta el consumo de por lo menos 30
tonejadas de fuel-oil por singladura.

La construcción de buques tipo "C" sigue una
curva parecida a la de lo "Victory". Creemos que
por la misma razón. En cambio, la construcción de
petroleros se conserva más o menos constante. Los
americanos tienen especiales cualidades industria-
les para los trabajos de repetición, y el casco, y, so-
bre -todo, la maquinaria de los petroleros, son muy
parecidos entre sí.

De ninguna manera se abandona en América la
construcción de petroleros; ya vemos que, antes al

contrario, no sólo no decrece el número de unidades
construídas por mes, sino que el tamaño de los bu-
ques aumenta casi sin cesar. Todavía falta mucho
para saturar el mercado mundial de petroleros.

La cifra de 12 millones y medio, en números re-
dolidos, en nueve meses, correspondiente a tone-
ladas 1.350.000 de construcción media mensual, es
verdaderamente impresionante. Hasta el presente
no se ha hecho cosa parecida en la historia de la
construcción naval, y aunque la calidad deje algo
que desear, representa un esfuerzo gigantesco y una
potencialidad industrial asombrosa. Además, es
muestra de la importancia que en América y en
todo el mundo se da en la actualidad a la Marina
Mercante, verdadero nervio y puntal principal de
la victoria militar.

Las caracteristicas de los distintos buques del
cuadro anterior, han sido ya dadas varias veces
en las páginas de INGENIERÍA NAVAL, por lo cual
hacemos gracia a sus lectores de su repetición.

NUEVOS BUQUES ENTRE-
GADOS EN ASTILLEROS

SUECOS

Según publica la prensa técnica extranjera, en
los Astilleros de Finnboda de Estocolmo, ha sido
entregado un buque a motor, "Bifrost", de 2.450
toneladas de peso muerto.

El buque ha sido construido por los citados As-
tilleros para la Compañía Naviera de Estokolmo,
Sociedad Anónima. Además de la carga se han dis-
puesto alojamientos para 12 pasajeros, a fin de
obtener la clasificación de buque mixto de carga y
pasaje.

NACIONAL

BOTADURA DEL SUBMA-
RINO 'P-2" Y EL DRAGA-

MINAS "LEREZ"

El pasado día 21 de diciembre tuvo lugar en los
Astilleros de Cartagena del Consejo Ordenador de
las Construcciones Navales Militares, la botadura
simultánea del sumergible "D-2" y del dragaminas
"Lerez".

El sumergible recientemente botado es gemelo
del "D-1", que ya se encuentra a flote desde hace
algunos meses, y del "D-3", que todavía se encuen-
tra en grada. Pertenece a un tipo de sumergible
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completamente original español, cuyo proyecto fué
redactado exactamente, según los deseos del Esta-
do Mayor de la Armada. Sus características son,
pues, especiales, por lo cual se diferencia mucho de
los. tipos de submarinos de que disponen otras Ma-
rinas. Especialmente la velocidad en superficie es
mucho mayor que la corriente en unidades de su
tonelaje y clase. Su armamento es poderosísimo y
está dotado de todos los adelantos más modernos.

El dragaminas "Lerez" es gemelo del "Tambre"
y . del tipo "Nervión", que ya han sido botados en
la misma Factoría de Cartagena, y del "Bidasoa"
y otros que han sido botados en la Factoría de El
Ferrol, del mismo Consejo. Forman todos una se-
rie de buques gemelos también de proyecto com-
pletamente original, redactado por los organismos
competentes de nuestra Marina Militar. Tiene una
velocidad aproximada de 16 nudos, y está propul-
sado por dos grupos de máquina alternativa de
triple. ,expansión y turbina de escape engranada a
través de un acoplamiento hidráulico. Cada grupo
es capaz de desarrollar una potencia de 1.200 I.H.P.
Las calderas dispuestas para quemar carbón nacio-
nal con tiro forzado, son de tubos de agua con tres
colectores dispuestas en cámara cerrada a presión;
producen vapor saturado a 17 kilogramos-centíme-
tro cuadrado.

El armamento de este buque está perfectamente
ponderado a su desplazamiento y servicio. Todo lo
cual hace de estas unidades buques muy aptos para
toda clase de comisiones en tiempo de paz y en
tiempo de guerra, además de su servicio específico
de rastrear minas.

El sumergible "D-2" fué amadrinado por la seño-
rita de Basterreche, hija del Capitán General del
departamento, y el dragaminas "Lerez" por la se-
ñorita Maruja Rubí, hija del General de Ingenieros
Navales y Subdirector del Consejo Ordenador, don
José Rubí.

Al acto de la botadura asistieron, además del Ca-
pitán General del Departamento, señor Basterreche,
el Director de Construcciones Navales Militares, Ge-
neral de División de Ingenieros Navales, don Fran-
cisco de la Rocha; el Director Gerente del Consejo
Ordenador, don Aureo Fernández; el Subdirector
don José Rubí; el Director de la Factoría de El
Ferrol, don José María González Llanos; la Direc-
ción y personal técnico de la Factoría y las Autori-
dades locales.

La botadura consistió, como essabido, en el co-
rrimiento de los buques desde la grada al dique flo-
tante, operación que se efectuó con anticipación a
la. ceremonia, y después el hundimiento, del dique,
dejando los buques a flote. Esta última fase es ja
que constituyó. la operación de la botadura propia-
mente dicha..

PUESTA DE QUIlLA A DOS
GRANDES DESTRUCTORES

En los Astilleros de Cartagena del Consejo Or-
denador de las Construcciones Navales Militar--s,
tuvo lugar el pasado día 22 de diciembre la puesta
de quilla de dos grandes destructores cabeza de flo-
tilla, que recibirán los nombres de "Alava'.' y "Li-
niers".

Estos buques son del tipo "Churruca", que tan
excelente resultado ha dado en servicio, convenien-
temente modernizados y puestos al día en sus ins-
talaciones vitales de armamento.

Las máquinas de estos dos buques se encuentran
prácticamente terminadas y las calderas muy ade-
lantadas, por lo cual estimamos que en breve plazo
podrán estos buques ser entregados.

En la Factoría de Cartagena existe de tradicio-
nal abolengo gran práctica en la construcción de
unidades de esta clase. A este efecto recordamos
un alarde "record", llevado a cabo en la construc-
ción de uno de los destructores cabeza de flotilla,
actualmente en servicio, que consistió en lo siguien-
te: En presencia de las Autoridades se procedió a
la puesta de quilla. Inmediatamente se sirvió un.
"iunch" en las oficinas del Astillero,. y a la salida
de dicho "lunch", las Autoridades vieron con estu-
por que estaba montaba toda la quilla, todos los
mamparos menos los piques, arboladas gran núme-
ro de cuadernas y montadas dos o tres tracas de
aparadura y pantoque.

Naturalmente, las circunstancias actuales no per-
miten estos milagros, pero estimamos que, debido
al gran acierto que ha representado por parte de
nuestras Autoridades la repetición del tipo (que tan
buenos resultados ha dado en la práctica), la en-
trega de estas dos unidades no se hará esperar
mucho.

BOTADURA DE UN BUQUE
COSTERO EN LOS TALLE-	 -
RES DE TORRE Y BERI-

CIARTUA

El día primero del pasado mes de diciembre de
1944 tuvo lugar, en los Talleres de Torre y Ben-
ciartúa, situados en Bilbao, la botadura de un pe-
queño buque costero de unas 320 toneladas de peso
muerto.

Se trata de un pequeño buque que tiene las si-
guientes dimensiones: 	 .

Eslora, 32,50 metros.
Manga, .7,50 metros.
Puntal, 3,10 metros.
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Peso muerto, 320 toneladas.
• Potencia de máquinas, 305 B.H.P.

• La instalación propulsora está constituida por un
motor de 305 B.H.P., que gira a una velocidad de
régimen correspondiente a las 500 r. p. m.

El buque se construye con destino a los señores
Otero y Cardenal, de Bilbao.

PRUEBAS DE BUQUES Y
ENTREGAS EN LOS ASTI-

LLEROS ASTURIANOS

Venciendo muchas dificultades, debido a las cir-
cunstancias del momento, han podido ser entrega-
dos este año buen número de buques, pequeños y
medianos construídos en los Astilleros de Gijón.

Así, por ejemplo, el 21 de septiembre pasado se
efectuaron las pruebas de velocidad del buque cos-
tero "Costa de Oro", construido por los Astilleros
del Cantábrico, con destino a los señores Hijos de
Angel Ojeda. Este buque fué concebido inicialmen-
te para ser propulsado por un motor Diesel, pero
por dificultades del momento y especialmente por
la tan conocida de la forja de los cigüeñales, el su-
ministro del motor no pudo llevarse a efecto en e'
tiempo previsto.

En su consecuencia, los armadores del "Costa de
Oro" decidieron la montura a bordo del mismo d
la maquinaria propulsora del bou "Musel", previa-
mente adquirida. La montura de esta maquinaria ha
sido llevada a cabo en los Talleres propiedad, de los
armadores señores Ojeda, que están precisamente
instalados en las inmediaciones del Puerto de Gi-
jón. Se trata de una máquina propulsora de triple
expansión, de una potencia de 320 I.H.P., alimen-
tada por una caldera cilíndrica de llama en retor-
no que genera vapor a una presión de 12,6 kilo-
gramos-centímetro cuadrado.

El buque clió una velocidad máxima a una carga
correspondiente al calado de pruebas de 10 nudos.
Seguidamente el buque fué terminado y entregado a
sus armadores. Se encuentra ya prestando servicio
desde hace algunos meses.

Con destino a Los mismos armadores, señores Oje-
da, la Sociedad Metalúrgica Duro-Felguera, ¿n su
Factoría naval del dique de Gijón, ha terminado y
entregado dos pesqueros llamados "Villa Sanjurjo"
y "Villa Cisneros".

Estos buques están propulsados por sendos mo-
tores Diesel de tipo Sulzer, construídos por la Cons-
tructora Naval en sus talleres de Sestao, capaces
de desarrollar cada uno 400 B.H.P. a 325 r. p. m.
Los motores son de dos tiempos, simple efecto, cua-

tro cilindros, de 29 cms. de diámetro por 50 centí-
metros de carrera, tipo 4TS29/50.

Las características principales de estos buques
son las siguientes:

Eslora, 28,55 metros.
Manga, 6,10 metros.
Puntal, 3,40 metros.
Arqueo bruto, 153,22 toneladas.
Potencia propulsora, 400 B.H.P.
Velocidad de proyecto en pruebas, 12 nudos.
El día 28 del pasado mes de octubre tuvieron

lugar las pruebas de estos dos buques, alcanzando
una velocidad máxima con el calado de pruebas de
12,96 nudos. Seguidamente y una vez acabados los
pequeños detalles que faltaban, los buques empeza-
ron a prestar servicio.

La maquinaria, construida como hemos dicho en
los talleres de Sestao, ha sido montada en los talle-
res de los señores Ojeda.

TRABAJO EN LOS ASTI-
LLEROS DE LA COSTA AS-
TURIANA Y LIMITROFES

En algunos puntos de la costa asturiana y de la
luguesa contigua a Asturias, se han desarrollado pe-
queños Astilleros, que desde hace unos tres o cua-
tro años trabajan activamente en la construcción de
buques de pequeño porte y de embarcaciones.

En Luarca existen los Astilleros de don Francis-
co Suárez Manso, en los cuales se está construyen-
do en la actualidad un costero de 300 toneladas para
los señores Pombo y Cía., de Santander. El casco
es de madera y tiene las siguientes dimensiones y
características:

Eslora, 34,80 metros.
Manga, 7,00 metros.

Puntal, 3,40 metros.
Potencia de máquinas, 140 I.H.P.
El buque estará propulsado por una máquina de

triple expansión, alimentada por una caldera de tipo
vulgar.

En Navia existen los Astilleros de Castropol, So-
ciedad Limitada. En esta Factoría han sido botados
al agua dos cascos de madera para costeros de 300
toneladas de peso muerto, con destino a don Ramón
Castrillón. Estos buques estarán propulsados por
sendos motores Diesel de 300 B.H.P., cuya montu-
ra se efectuará en Gijón. Las características prin-
cipales del casco son las siguientes:

Eslora, 31 metros.
Manga, 7,00 metros.
Puntal, 3,40 metros.
Potencia de máquinas, 300 B.R.P..

i. 79



INGENIERIA NAVAL	 Número 115

Además de estos buques, en los Astilleros de Cas-
tropol se encuentra muy adelantada la construcción
de cuatro pesqueros de madera, de 26 metros de qui-
lla, con destino a varios armadores valencianos.

En los Astilleros de Figueras, propiedad de don
Francisco Díaz Martínez, se encuentra muy adelan-
tada la construcción de 12 embarcaciones de ma-
dera para la Marina Militar (Tren de Arsenales),
proyectadas por los organismos competentes de la
Armada. Estarán propulsadas por sendas máquinas
de vapor alimentadas por calderas de tipo vertical.
Esta maquinaria se está construyendo en Madrid,
en los talleres de Manufacturas Metálicas Madrile-
ñas, S. A. La construcción de los cascos está muy
adelantada y se encuentran enramadas todas las
cuadernas con sus baos correspondientes.

En San Ciprián, provincia de Lugo, también existe
un pequeño Astillero, en donde se está construyen-
do un costero de madera, para don Ricardo Pita,
de Vivero. Se trata de un buque de unas 250 tone-
ladas de peso muerto, que deberá ir propulsado por
un motor Diesel.

En todos estos Astilleros de la costa cantábrica
se tropieza con los mismos inconvenientes que en
los gijoneses para el suministro y montura de la
maquinaria principal y auxiliar.

ACTIVIDAD DE LOS ASTI-
LLEROS GIJONESES

Resulta muy interesante para el técnico naval es-
pañol la consideración del enorme esfuerzo que se
está llevando a cabo en los diversos Astilleros as-
turianos.

Es muy curiosa la observación de la marcha del
desarrollo de la construcción naval en Asturias.
Antes de la guerra de liberación española puede de-
cirse que en Asturias no había ninguna Factoría
naval estable. Existía un dique antiguo al lado de
un pequeño astillero que se sedicaba a la cons-
trucción de unidades de escaso tonelaje y a un rit-
mo muy lento.

En la actualidad hay cinco Astilleros, algunos de
bastante importancia, y dos o tres talleres de ma-
quinaria naval. En las cercanías de Gijón y en la
misma costa se encuentran también algunos otros
Astilleros de relativa importancia, tales como los
de Luarca, Castropol y Figueras, y en San Ciprián
(provincia de Lugo), también se empieza a construir
buques, aunque por ahora de madera solamente.

De aquellos talleres pequeños y de reparaciones
se ha llegado a este número de factorías práctica-
mente en cuatro años.

La construcción es muy buena y la mano de obra
excelente. Además, los precios son bastante econó-
micos, cosa de capital importancia para el futuro
y que aconsejamos a los constructores navales con-
servar dentro del nivel más bajo posible, aun a
costa de los mayores sacrificios.

La cartera de pedidos de los Astilleros asturia-
nos es importante, y para que nuestros lectores que-
den informados del volumen de obra actualmente en
construcción en dichos Astitilleros, pasamos a de-
tallar la obra contratada por cada uno de ellos.

Los Astilleros Riera, en el barrio de La Calzada,
de Gijón, están construyendo en la actualidad cin-
co costeros de 540. toneladas de peso muerto. En la
actualidad, los trabajos se encuentran muy adelan-
tados en dos de estos buques con destino a los ar-
madores don Luis Otero, de Bilbao, y don Santiago
Ballesteros, de Madrid. La obra del casco se encuen-
tra ejecutada en más de dos tercios. Estos astilleros
de Riera trabajan también en reparaciones tanto de
casco como de maquinaria.

Los Astilleros de don José Fernández Montes,
que se encuentran situados en la carretera del Mu-
se! a Gijón, desarrollan en la actualidad una gran
actividad. El día 2 de octubre pasado fué botado al
agua en dichos Astilleros el casco de un pesquero
llamado "Tenerife", construido para don Angel
111cm, de Santander. Se está construyendo igual-
mente otro buque gemelo del anterior que formará
con éste pareja, y dado el adelanto de la construc-
ción, se estima que podrá ser terminado y botado
al agua aproximadamente en la segunda quincena
de enero de 1945. Las características principales de
estos pesqueros son las siguientes:

Eslora, 27,50 metros.
Manga, 6,10 metros.
Puntal, 3,60 metros.
Potencia de máquinas, 220 I.H.P.
Estos buques estarán propulsados por una má-

quina de vapor de triple expansión y de 220 I.H.P,
alimentada por una caldera de tipo corriente. Toda
la maquinaria de estos buques se construye y ha
de montarse en Santander.

En el mismo Astillero se haya también listo para
botar un costero para el armador don Nicolás La-
fuente, de Santander. A juzgar por el adelanto en
que se encuentran las obras, puede estimarse que
la botadura ha de tener lugar durante la segunda
quincena del mes de enero de 1945.

Las principales características de estos buques
son las siguientes:

Eslora, 34,50 metros.
Manga, 7,00 metros.
Puntal, 3,10 metros.
Potencia de máquinas, 160 I.H.P.
Este buque deberá llevar montado el equipo pro-
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pulsor que se hallaba sirviendo a bordo del vapor
"Joaqes", propiedad del mismo armador, y que
consta de Una máquina de triple expansión de 160
I.H.P. y de una caldera de llama en retorno.

En los mismos Astilleros se encuentran muy ade-
lantadas las construcciones de tres costeros, de 540
toneladas de peso muerto, que han de ser propulsa-
dos por motores Diesel. Dos de estos costeros tienen
Construidos y armados más de los dos tercios de su
Casco.

Uno de los ejemplos más característicos del rá-
pido desarrollo de la Construcción Naval en Gijón
Y en general en la costa asturiana, se encuentra en
los Astilleros de la S. A. Juliana, Constructora Gi-
jonesa. Hace algunos años existían sólo unos talleres
de la Constructora Naval Gijonesa que construían
alguna maquinaria. En la actualidad se encuentran
muy adelantados los trabajos de ampliación de esta
Factoría, en donde se ha instalado nueva y numero-
sa maquinaria. Se han terminado dos gradas capa-
ces para la construcción de buques de unas 10.000
toneladas, y sólo falta la instalación de las grúas,
que son construidas por la misma Empresa, y cuyo
estado de construcción está muy adelantado.

A pesar de las ampliaciones, se trabaja activa-
mente en la construcción de buques. Así, se han co-
locado las quillas de dos costeros de 540 toneladas
de peso muerto, cuyos cascos parece que se han de
terminar con rapidez, teniendo en cuenta que todo
el material se encuentra acopiado y casi terminado
de labrar.

Hace poco tiempo relativamente, estos Astilleros
contrataron la construcción de dos buques de unas
6.000 toneladas de peso muerto, y en la actualidad
se está procediendo al trazado de las formas en la
sala de gálibos.

En los Astilleros del dique de Gijón de la Socie-
dad Metalúrgica Duro-Felguera, también se trabaja
con gran actividad, tanto en las gradas como en el
dique. El desarrollo de esta factoría, a partir del
año 1940, es verdaderamente notable, debido al es-
fuerzo de dos de nuestros compañeros principalmen-
te. Se han construido dos hermosas gradas, todos
los talleres del Astillero, incluso el de equipos, y
un suntuoso edificio de oficinas y otra para comedo-
res, etc. Es lástima que no hayan seguido las am-
pliaciones para construcción de la tercer grada, y
sobre todo, con la construcción de un muelle de
armamento, elemento éste de trabajo que resulta
absolutamente indispensable para la factoría, si es
que el día de mañana quiere competir y ofrecer una
buena colocación a la producción siderúrgica de la
fábrica matriz, cuando la competencia en la pro-
ducción de acero haga necesaria la busca de clien-
tes a las acererías.

El día 3 de noviembre se botó al agua en estos
Astilleros un costero de 500 toneladas de peso muer-
to con destino a don Angel Ojeda. Este buque
llevará por nombre el de "Costa Asturiana". En la
actualidad se está efectuando el montaje de los mo-
tores en el taller de los señores A. Ojeda, situado
en las proximidades del puerto de Gijón. La maqui-
naria propulsora consta de un motor Sulzer, tipo
4TS29/50, construido por la Sociedad Española de
Construcción Naval, en sus talleres de Sestao, y ca-
paz de desarrollar 400 B.H.P. a 300 r. p. m. El mo-
tor tiene cuatro cilindros de dos tiempos, simple
efecto, de 29 centímetros de diámetro por 50 cen-
tímetros de carrera.

Las características principales del buque son las
siguientes:

Eslora, 44,80 metros.
Manga, 8,00 metros.
Puntal, 3,45 metros.
Potencia de máquinas, 400 B.H.P.

También se encuentran en grada muy adelanta-
dos un costero gemelo del anterior, también para los
señores Hijos de Angel Ojeda, y otro de tipo pa-
recido, aunque con características especiales, sobre
todo en su instalación ele maquinaria, para los seño-
res Barcala. La construcción de estos buque está
sumamente adelantada, y los cascos se encuentran
casi listos para ir al agua. Los equipos propulsores
para estos buques se están construyendo en los ta-
lleres de la Sociedad Española de Construcción Na-
val, en Sestao. El primero de estos buques será pro-
pulsado por un motor igual a su gemelo, y el se-
gundo por un grupo de dos motores engranados y
dispuestos para quemar alternativamente o conjun-
tamente gas-oil y carbón.

Los Astilleros de la Duro-Felguera desarrollan
mucho trabajo de reparación en su dique. El pasado
mes de diciembre terminaron una importantísima
obra en el vapor "Castillo l3enisano", propiedad de
la Empresa Nacional Elcano, y en la actualidad tie-
nen entre manos obras ele bastante importancia en
buques propiedad de la misma Sociedad Metalúr-
gica Duro-Felguera,

Los Astilleros del Cantábrico han desarrollado
durante estos últimos años una gran tarea. Esta
Factoría es la primera que empezó a entregar bu-
ques después de nuestra guerra de liberación, y la
creadora, por decirlo así, del tipo patrón de buques
costeros de 500 toneladas de peso muerto, con dos
bodegas y maquinillas en casetón elevado para cu-
bertada. El éxito del primero de estos buques, el
"Maribel", ha contribuido grandemente a la popu-
laridad del tipo, que con tanta profusión se co'ns-
truye en España.

En la actualidad y en los citados Astilleros del

si
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Cantábrico; se encuentra muy adelantada la cons-
trucción de un costero a motor de 500 toneladas,
gemelo del "Chiqui" y del "Manen", de la serie
"Maribel" y "Linette", todos ellos con destino a
don Angel Riva Suardíaz.

También se colocará próximamente la quilla de
dos pesqueros de 22 metros de eslora para don Ma-
riano Coste. Puede decirse que todo el material para
estos buques se encuentra ya preparado y labrado,
por lo cual se estima que la construcción de las cas-
cos ha de ser bastante rápida. Irán propulsados por
sendas máquinas de triple expansión de una poten-
cia de 100 I.H.P., alimentada por una caldera Pur-
gan que suministra vapor a 16 kilogramos-centíme-
tro cuadrado.

Como ven nuestros lectores, se construye y se
termina obra en Gijón. Sin embargo, hay que luchar
con dificultades de bastante importancia. La más
importante de todas es la deficiencia, y en la mayo-
ría de los casos la falta absoluta de muelles de ar-
mamento. Una vez botados los buques, deben ser
llevados a armar al puerto de Gijón, en donde los
trabajos de montura resultan muy caros, largos y
hasta en algunos casos deficientes.

Otra dificultad es el suministro de maquinaria, y
especialmente de equipos propulsores. En Gijón
existe un enorme déficit de maquinaria naval en
comparación con la construcción de cascos.

Ambas deficiencias son más destacables en el caso
de las reparaciones, sobre todo la primera.

Esperamos que en corto plazo continúen las am-
pliaciones de los Astilleros y talleres en el sentido
que indicamos.

BOTADURA DE UN MOTO-
VELERO Y PUESTA DE
QUILLA DE SEIS BUQUES
EN LOS ASTILLEROS DE

PALMA

El pasado mes de diciembre tuvo lugar, en los
Astilleros de Palma, la botadura de un motovelero
con casco de madera construido en aquellos Asti-
lleros.

Se trata de un buque destinado al servicio de ca-
botaje con destino a un armador isleño. Este buque
tiene la particularidad de tener popa de crucero y
una proa seniilanzada recta. Su silueta no da la
impresión de buque de madera.

Hemos tenido la oportunidad de reconocer en gra-
da a dicho buque y hemos quedado gratamente im-
presionados por la excelente mano de obra. En ge-
neral, la construcción de madera, de tanto abolengo
en Mallorca, es muy esmerada, hasta tal punto, que
las ensambladuras, a cola de pato, a estrella, a dien-
te sierra, se distinguen con dificultad.

Hasta el presente, estos Astilleros han construi-
do principalmente buques con casco de madera, pero
están a punto de terminar importantes ampliacio-
nes destinadas a habilitar la factoría para construc-
ción de casco de acero de tamaño pequeño y me-
diano.

Consiguiente a la botadura, tuvo lugar la cere-
monia de puesta de quilla del primero de una serie
de seis buques con casco de acero que la citada Fac-
toría tiene contratados. También se construirán en
estos Astilleros cinco pontones de acero para grúas
flotantes para la Marina Militar.
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