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Recomendaciones del Comité de Solda-
dura Eléctrica del Almirantazgo inglés
para la aplicacién de este proce-
dimiento a la construccién naval

TRADUCIDO Y ARREGLADO POR

"MANUEL MEDINA MORRIS

CONTRAALMIRANTE

APLICACION DE LA SOLDADURA AL ARCO A LA CONS-
TRUCCION NAVAL

El objeto de este folleto es,. partiendo de la
base de los datos que ha podido recoger el Co-
mité, el estudio de los factores que merecen es-
pecial atencion en el proceso de la soldadura de
estructuras de buques. 3

La experiencia ha demostrado que las tensio-
nes residuales pueden mantenerse dentro del
margen de seguridad, siempre que se ponga cui-
dado en la eleccion del método que se adopte
y si se observa el orden debido en la unién de
las diversas partes del conjunto. En la cons-
truccion soldada, también debe prestarse aten-
cion a los detalles del proyecto, a fin de evitar
concentraciones locales de tensiones producidas
por cambios bruscos de figura o de seccibn.

Se recalca especialmente la importancia que
tiene la formacién y el sostenimiento de una
mano de obra eficaz y adiestrada, como asimis-
mo la necesidad de disponer de una inspeccién
adecuada e inteligente sobre todas las fases en
la soldadura.
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PROYECTO

Al proyectar estructuras soldadas de buques
deben tenerse en cuenta numerosos factores, si
se quiere obtener todas las ventajas que pueden
derivarse de este procedimiento de construec-
cién. s

Soldadura y armado.—Siempre que sea posi-
ble debe emplearse la soldadura de piso.

La soldadura vertical o la de cabeza requie-
ren doble o triple tiempo para ejecucién. Puede
ahorrarse bastante tiempo, procurando que se
hagan las soldaduras en lugares accesibles y que
el operario trabaje con comodidad.

El metal de la soldadura como tal es costoso,
y debe reducirse lo posible el ancho, el largo y
el nimero de pasadas, siempre que no perjudi-
que a la resistencia requerida. Puede lograrse
gran economia si se emplean electrodos del ma-
yor diametro posible. El empleo de chapas de

‘grandes dimensiones reducen el niimero de sol-

daduras y de la cantidad de cantos que deben
prepararse,



Diciembre 1945

INGENIERIA NAVAL

MEDIO DE EVITAR CONCENTRACIONES LOCALES. =
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Fig. 1.

~ Siempre que sea posible se proyectara la es-
tructura para la prefabricacién por unidades,
las cuales, a su vez, pueden ser el resultado de
una subprefabricacion. Por este procedimiento
és posible controlar los efectos de contraccion y
-evitar la acumulacién de tensiones resultantes.
Si pueden disponerse las estructuras de modo
- que ellas mismas se sujeten entre si, se simpli-
ficard su unién, evitindose la necesidad de em-
plear refuerzos para su transporte.

. La. cantidad de contraccion en las soldaduras
es proporcional a su tamafio y al nimero de fi-
letes. Las soldaduras en lineas paralelas no de-
ben estar proximas entre si. Donde haya varias
soldaduras proximas entre si, habra acumula-
cion de tensiones de contraccion y probablemen-
te distorsiones (véase figura 1-A). La unién con
cuatro soldaduras, donde una tapa cruza una
costura, constituye una concentracién de solda-
duras y debe evitarse, si es posible.
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Debe procurarse alejar las soldaduras de las
instalaciones anejas al casco de las partes re-
gistentes del mismo. Siempre que sea practica-

ble 1os refuerzos y las varengas llevaran recor- -

tes en lugar de cruce de topes y costuras. Donde
los refuerzos o las vigas estén unidos por file-
tes exteriores, debe ser continua la soldadura
en el contorno de las extremidades de la unidén
. (véase figura 3). '

EVITAR CAMBIOS BRUSCOS DE SECCION
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Fig. 4.
Evitar discontinuidades y cambiOs bruscos de
seccion.—Las uniones soldadas son mas rigidas

que las remachadas. En las remachadas hay la

=0

oy

posibilidad de que exista algln juego entre las
diferentes piezas que forman la unién, mientras
que en las soldadas es mucho menor la posibili-
dad de ajuste, por lo cual debe tenerse en cuen-
ta esta circunstancia al hacer el proyecto.

Si hubiera discontinuidad o aristas bruscas en
alguna parte de la estructura de acero, la con-
centracion de tensiones puede llegar a ser mu-
cho mayor en los trabajos soldados que en los

-remachados, porque los remaches pueden repar-

tir entre si la carga, lo que no suecede con la
soldadura. Si como consecuéencia de una con-
centracion de tensiones resultara una fenda lo-
cal, ésta se correria deteniéndose en el taladro
de un remache; pero tratandose de estructuras

soldadas lo probable es que contintie extendién-

dose.

Es, por lo tanto, de la mayor importancia el
asegurarse de que no hay quiebras en la con-
tinuidad de una estructura soldada de un buque
(véase figura 4).- Esta consideracién se aplica
igualmente a la totalidad de la estructura sol-
dada de un buque, incluyendo plataformas, cu-
biertas, etc.

Debe evitarse la soldadura de accesorios a los

cantos libres de la cinta de cubierta, el corte de

~ taladros en la misma por encima de la cubier-

tas y grandes aberturas en las planchag del tran-
canil (véase figura 5).



Diciembre 1945 INGENIERIA: NAVAL

S —

R ————— IMBORNALES = - B
L]
t‘mﬁo ef’ab o‘e-" cwb Corle pare /2 escals real o para
. : Aberluras pars fos :méomafn fmbarnw!es Mum farfo‘: desague, <

TOOAS ESTAS CLASES DE ABERTURAS EN LAS CINTAS SON PELIGROSAS Yy
DEBEN SER EVITADAS,

A

Elcanlo allo, debe estir ahsadlo
Planche db francam/

Conservar esla aberlura
como minimo-

J
2 Tubo de huérro forpado

' fe) ()

Herro enanguio

Cinla

NO SON NECESARIOS IMBORNALES.

c

MODELO DE 'VBORNALES PREFERIOO

B

Fig..5.

ESQUINAS DE ESCOTILLAS

Doble
s 8.
; Tope soldado dels
Heietgg ool ; : Cm:afa

Chapa de insercion

CorTE Por B-B,

CorTE Por A-A
SoLUCION PROPUESTA

MaL :
! Esquinas en angulo reclo
2  Concenfraciones de soldodurs B
3

Falls de penelracion en X

A
Fig. 6.

L] <
: 731



INGENIERIA NAVAL P
AMURADAS
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Debe prestarse especial atencién a la dispo-
sicién estructural en las roturas de continuidad
de las superestructuras.

Ejemplo de otras partes que deben ser obje-
to de detenido estudio son:

Resistencia de la cubierta en las esquinas de
las escotillas (fig. 6).

Planchas de la borda (fig. 7).

Quillag de balance (fig. 8).
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Combinacion del remachado con la soldadura.
La distinta manera de comportarse las uniones

- soldadas y los remachados sometidos a esfuer-
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zos requiere que, al emplear ambos sistemas
combinados, cada uno de ellos debe estar dis-
puesto para actuar con arreglo a sus caracte-
risticas distintivas. De ordinario no debe admi-
tirse que la soldadura y el remachado se distri-
buyan la carga de una junta. =~

" Deben evitarse las uniones mixtas, represen-
tadas en las figuras 9-A y 9-B.

Preparacién de plonos—Deben indicarse en
ellos lag dimensiones de las soldaduras, los de-
talles para la preparacién de las uniones, el mé-
todo de soldadura y el orden de ejecucion.

PREPARACION EN LOS CANTOS

Los cantos de las planchas deben prepararse
para la soldadura por medio del corte y cepilla-
do o por la llama.

Para los longitudinales principales pudiera
no ser recomendable el empleo de planchas de
grosor superior a pulgada y media, debido a la
probable formacién de pequefias grietas en el
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RENACHE Y SOLDADURA COMBINADOS
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ORDEN EN QUE SE SUELDAN LAS PLANCHAS
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ORDEN DE SOLDADURA EN ARMAZONES ETC.

EJEMPLO DE UN SISTENVA DE ARMAZON COMPLICADO
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sencillos, lales como la armazon de refuerzo
longiludinal laleral de los mamperos y baos
de ‘cubierls con longiludineles, e/c.
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. corte. Cuando se presume que va a ocurrir este
defecto, se recomienda que se rebajen los can-
tos, por la espalda al menos, en la mitad del es-
pesor de la plancha.,

Cuando los cantos de planchas o secciones la-
minadas se hayan preparado por medio del cor-
te con llama y no se suelden a continuacion,
debe cuidarse que queden lisas y libres de re-
babas y fisuras.

Al tomar dimensiones para hacer el pedido
de planchas o secciones laminadas deben tener-
se en cuenta las contracciones que ha de sufrir
el metal al soldarlo, como también el pequeiio
sobrante que puede necesitarse al hacerse el
ajuste del subarmado. :

Las tolerancias por contracciones se deduci-
ran de.la experiencia, y se recomienda conser-
var una nota de las contracciones que se obser-
ven al soldar los distintos tipos de juntas.

PROCEDIMIENTO PARA LA SOLDADURA

Es esencial fijar la técnica de la soldadura
con prioridad a la iniciacién del trabajo y es-
pecificarla bien, sobre los planos o por medio
de una nota detallada. El procedimiento deta-

. llado que se especifique debe seguirse escrupu-
losamente en el curso de la construcecion.

El programa del procedimiento de soldadura,
bien esté anotado en los planos o en notas apar-
te, debe abarcar:

Detalles de la preparacion de los cantos de las
planchas.

Tipo y dimensiones del electrodo.

Longitud de la corrida por electrodo o veloci-

dad de trabajo.
- Namero y posicion dé las corridas en solda-
duras de filetes multiples.

Los electrodos varian tanto con respecto a la
figura del filete que depositan como por la pe-
netracién que producen. Para las corridas del
fondo en soldadura a tope en V se recomienda
especificar un electrodo que dé un depdsito de
superficie plana o cénecava, y en el que sea facil

quitar el sobrante. Para las soldaduras a tope.

con cantos a escuadra deben emplearse electro-
dos de gran penetracion.

Como regla general de soldadura debe hacerse
siempre partiendo del centro de una costura o
tope hacia fuera en ambas direcciones, emplean-

L’

do el sistema de “salto atras” siempre que sea

INGENIERIA NAVAIL

posible, especialmente tratandose de costuras
largas y uniones soldadas expuestas a contrac-
ciones. En la figura 10 pueden verse ejemplos
del método de “salto atras”.

Una vez comenzada la soldadura de una unién
debe continuar el trabajo sin interrupecién has-
ta terminarlo.

Debe protegerse el arco contra fuertes co-
rrientes, y deben dejarse enfriar lentamente los
depositos de soldadura. En tiempo frio, las pie-
zas solidas de material, como las fundiciones,
deben calentarse previamente.

ORDEN PARA LA SOLDADURA DE LA ES~
"TRUCTURA DE UN SUB~ARMADO A LAS
" PBLANCHAS.

PE J SOLDADURA DEL SuB—- ARMADO REPRODUC| -
DO EN LA*FIG, 12 AL ENCHAPADO QUE SE VE ENLAFIG If
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Esle orden rige iqualmentt para los sisfemas dle armazon
mas sencillos, lales como los de refverzo laleral doe Jos
memparos y beos de cubrer/s con fong:ludinales, ele

Fig. 13,
ARMADO Y ORDEN EN EL TRABAJO

En general, debe comenzar la soldadura por
el centro de fisura o por el centro de cada unién
y continuar hacia el exterior, de. modo que to-

‘das las partes tengan la libertad de movimien- .

to posible en todas direcciones (véase figuras
11, 12, 13 y 15).
Debe darse la prioridad de soldadura a aque-

- llas uniones que probablemente han de soportar

las maximas contracciones.
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La scldadura debe progresar simultineamen-
te por ambos costados del bugque o de la unidad
fabricada, de modo que se obtenga una compen-
sacién razonable. .

Ninguna soldadura debe cruzar una unién sin
soldar de un miembro adyacente (véase figuras
2, 11 y 12). Donde haya encuentro de un tope
con un canto, el filete del canto debe detenerse
de 12 a 15 pulgadas de la unién, y no debe con-
tinuarse hasta que no haya terminado la solda-

Numero 126

den presentarse considerables contracciones en
adngulo recto en estas soldaduras (véase figu-
ra 16-A).

Es, por lo tanto, recomendable que en la sol-
‘dadura de estos elementos Se siga el orden indi-
cado en la figura 14. Deben observarse las re-
-comendaciones anteriores con todas las solda-
duras de los subarmados, incluyendo las uniones
de partes accesorias y deben terminarse por

completo antes de soldarlos a otros subarmados.

ORDEN EN QUE SE EFECTUA LA SOLDADURA
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dura del tope (véase figuras 11-C y 14). Al sol-
~ dar el tope, el deposito debe estar terminado por
completo a través de la costura abierta y pues-
to a pafio para poder depositar el filete del canto
de un modo continuo (véase figura 11-B).

Las soldaduras a tope para unir las partes de
un refuerzo continuo y las juntas en las inter-
secciones de elementos longitudinales y trans-
versales del armazon deben soldarse antes de
unirlas a las planchas (véage figuras 2-D y 12).

Donde las cuadernas, refuerzos o varengas se
unen a una plancha por. filetes exteriores pue-
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Sujecién de las piczas que s€ han de soldar.—
Las piezas que se van a unir deben estar amor-
dazadas durante la soldadura por fuertes apo-
yos en su espalda o por ofros miedios para pre-
venir distorsién angular alrededor de la solda-
dura; pero no se deben impedir los movimientos
laterales (véase figura 17).

Debe evitarse una rigida sujecién.

Los fuertes apoyos de espalda y otros medios
que se emplean no deben estar rigidamente uni-
dos por ambas caras de la union. Deben tener el
tamafio y resistencia necesarias para que no se
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deformen durante la soldadura (figura 17-C).
Las planchas y perfiles deben disponerse en
forma que contrarresten la distorsién angular
(véase figura 17-D).
 Los puntos de soldadura para la sujecién de-
ben reducirse al minimo, y donde se empleen
los depésitos seran de igual calidad que el de la
soldadura terminada. _
Los puntos de sujecion de uniones deben co-

INGEN IERIA NAVAL

zados para evitar distorsiones, abombamientos
y dafios a la soldadura durante un montaje.

Combinacion del remachado en la soldadura.
Donde se empleen la soldadura y el remachado
combinados en el mismo armado, debe termi-
narse por completo la soldadura antes de empe-
zar el remachado en sus proximidades (fig. 9).

Donde se empleen taladros de remaches para

‘ L ]

ORDEN PARA GRANDES SUPERFICIES
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Fig. 15.

locarse a 12 ¢ 15 pulgadas de la interseccion de
la primera con otra junta, a menos que esta
Gltima ya esté soldada.

Todo punto defectuoso debe quitarse antes de

completar la soldadura.

Embonos y accesorios empleados para el ar-
mado deben cortarse después de su empleo, por-
que del golpeado o desgarramiento pueden resul-
tar dafios a la superficie de la plancha.

Las secciones o paneles que no tengan suje-

cién propia deben ser convenientemente refor-

unir y cerrar con soldadura partes estructurales,

deben emplearse pernos, cuyo diametro no sea.
inferior en un octavo de pulgada al de los re-
maches que se van a utilizar, con una separa-
cién minima entre ellos de 12 pulgadas.

TRABAJO E INSPECCION

La preparacion de log cantos de las planchas
debe ser cuidadosa y uniforme si se quiere obte~
ner un trabajo econémico y satisfactorio. Las
partes estructurales que se unen con filetes ex-
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Numero 126

EFECTO DE LA SOLDADURA DE REFUERZOS A LAS PLANCHAS
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teriores de soldadura deben estar en intimo con-
tacto antes de comenzar el trabajo. Donde el
ajuste sea defectuoso debe corregirse (fig. 18).

-Debe evitarse el empleo excesivo de gatos y
torniquetes y la aplicacién del calor para cerrar
las uniones.

GRAPAS DE

16.

El sostenimiento de un buen rendimiento de
trabajo entre los soldadores depende de una
previa y completa organizacién del trabajo para
evitar la pérdida de tiempo en corregir defectos.

De una produccién planeada y de una inspec-
cién efectiva puede resultar un rendimiento do-
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spues aeprac- ©
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E

Fig. 17.
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ble para cada soldador. La experiencia ha pues-
to de manifiesto que inevitablemente pierde la
calidad del trabajo si falta una inspeccion con-
tinuada.

No debe emplearse ningin operario en un tra-
bajo cuyo tipo de soldadura no sea al que esta
acostumbrado. ;

El personal de la inspeccién debe:

Estar bien enterado de las especificaciones y
hacerlas cumplir.

Asegurarse que en todos los casos las super-
ficies de union estan correctamente ajustadas,
limpias, secas y libres de 6xido, aceite y sucie-
dades antes de empezar a soldar.

Reconocer si la corriente, el voltaje o la we-
- locidad de soldadura y posicion del electrodo
son las debidas, como asimismo si el depésito
se ha iniciado correctamente y si los criteres
se han cubierto satisfactoriamente.
~ Insistir en que, al terminar una corrida de
soldadura, se quiten por completo los residuos
. que han quedado (se ha visto que las fisuras
interiores son ocasionadas frecuentemente por
inclusiones de residuos en las soldaduras a tope
de filetes multiples, y especialmente en las
uniones entre cantos y topes). .

Asegurarse que en la soldadura a tope, antes
de proceder al soldado del respaldo, se haya re-

Fig. 18.

pasado suficientemente con una herramienta de
cabeza redondeada para que quede al descubier-
to el metal brillante de la raiz de la soldadura.
Comprobar que se emplea el equipo adecua-
do al trabajo y que las tomas de tierra estan
bien dadas. : Y=
- Examinar sistematicamente toda soldadura
terminada y vigilar la correccién de todo tra-
hajo defectuoso.
Se recomienda la conservacion de notas deta-
lladas de la inspeccion.

Soldadura automdtica.—No se recomienda el
empleo de la soldadura automética para la
unién de conexiones y no debera emplearse, por
lo tanto, en los casos siguientes: '

Uniones de las planchas del forro a las cu-
biertas y piso del doble fondo.

Uniones del contorno entre los grandes sub-
armados prefabricados, en el barco. .

Si se emplea este procedimiento a bordo para
la. uni6én de plancha con plancha, la estructura
de soporte no debe estar rigidamente unida a la-
parte ‘baja de la plancha antes de terminar la
soldadura automatica. ‘

Para la soldadura automética es esencial pre-
parar un ajuste exacto y que el trabajo se efec-
the en especiales condiciones de limpieza y se-
quedad.



Sobre la medicién del alargamiento en

~los aceros para la

construccién naval

Estudio critico de las distintas normas utilizadas en los ensayos de planchas
y perfiles y consideraciones para la elaboracién de una norma espafiola

POR

ANTONIO VILLANUEVA NUNEZ

INGENIERO NAVAL

I.—INTRODUCCION.

Las conquistas de la Ciencia, precursora na-
tural del Progreso, son, en la hora actual, tan
rapidas y- revolucionarias, que nos bhasta exa-
minar superficialmente cualquiera de sus ramas
para adivinar la magnitud de su avance; asi,
por ejemplo, las “reacciones nucleares” con que
hoy en dia nos explica la Quimica un asunto tan
de moda como la desintegraciéon de los atomos,
eran del todo insospechadas para las quimicas

universitarias de hace muy pocos afios, que se

han visto obligadas a introducir notaciones es-
peciales para lograr la representacién de los
niicleos de los dtomos isétropos, asi como la de
la energia liberada en unidades protoénicas.

Al final de esta etapa del progreso que la pa-
sada contienda ha sin duda estimulado (radiolo-
calizacion, desintegracion del atomo, propulsion
cohete, etc.), debe ser sagrada obligacion de los
hombres de industria y de los técnicos espaio-
les al tratar de comparar, en la medida de sus
fuerzas, los distintos métodos e instrumentos,
mejoras y adelantog cientificos o industriales
que, cayendo dentro de sus respectivas esferas
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de trabajo, les haya sido posible llegar a cono-
cer con suficiente exactitud de otras técnicas

-extranjeras, y todo ello con el alto fin de orien-

tar a la industria nacional hacia un grado de
mayor eficiencia, sosteniéndola a la altura que
siempre le ha correspondido dentro del orden
mundial.

Entre estas consideraciones, no podemos de-
jar de pensar en quien, desde hace varios afios,

. realiza una maravillosa e incansable labor de

orientacién dentro del marco de la Ingenieria
Naval Espafiola, tanto desde su cateédra y su
cargo oficial, como desde las paginas de esta
Revista, uniéndonos por ello, de todo corazon,
al homenaje que se le ha tributado en Madrid
en la tultima junta general de la Asociacion de
Ingenieros Navales. :
Intentando nosotros desempefiar a lo sumo el
papel del modesto grano de arena, nos propo-
nemos dedicar algunos articulos a la considera-
cion de un asunto de sumo interés, cual es el
estudio de la soldabilidad de los aceros de alta
resistencia, comparando, desde este punto de
vista, las diversas calidades elaboradas por las
acererias de los principales paises industriales
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para su empleo en los elementos estructurales de
los buques de guerra. Pero este estudio y esta
comparacion, para poder ser hechos en la debi-
da forma, exigen el resolver antes una cuestion
previa que, si no tiene importancia fundamental
en el caso de los aceros dulces, debe ser estima-
da en su verdadera magnitud en el caso de los
aceros de alta resistencia, en los cuales las di-
versas caracteristicas mecénicas exigidas son
obtenidas, como es l6gico, con menores marge-
nes. Kl desarrollo de esta cuestion previa ha de
ser el objeto del presente articulo.

I1.—ESTUDIO CRITICO DE LAS DISTINTAS NORMAS

UTILIZADAS PARA LA MEDICION DE LOS ALARGA-

MIENTOS EN LOS ACEROS LAMINADOS DE CONSTRUC-
CION NAVAL.

El anilisis comparativo de los diversos ace-
ros empleados en Construccion Naval tropieza
con la dificultad, en lo que respecta a los alar-
gamientos, de la diferencia de norma especifi-
cada en cada pais para su medicién, por lo que,
previamente al estudio de los aceros, hemos de
dedicar la atencion en esta primera parte, al es-
tudio y comparacién de las distintas normas.

De todos es, en efecto, conocida la influencia
tan notable que sobre el tanto por ciento de alar-
gamiento conseguido tiene la forma y dimensio-
nes de la probeta empleada, hasta el punto de
que los resultados no son absolutamente com-

parables mientras que las probetas no son geo- .

métricaménte semejantes, o por lo menos con-
servan constante la proporcion entre la longi-
tud sobre la cual se ha de medir el alargamien-
to y la raiz cuadrada del area de la seccion (pro-
beta proporcional) ; pues bien, como ninguna de
estas dos condiciones se cumple, por lo gene-
ral, cuando un mismo material se prueba su-
- cesivamente sobre probetas de longitud cens-
tante (cuadro ntim, 1) y sobre probetas DIN
(cuadro nim. 2), nada tiene de extrahar que
los tantes por ciento’ de alargamiento medidos
con dichas probetas sean por completo diferen-
tes; pero jcomo es posible justificar el que den-
tro de una misma norma y no.de manerq ex-
plicita, sino por los deféctos del sistema, se dé
un trato diferente a las probetas de distintos
espesores si esta diferencia de trato es muy mar-
cada y no existe una razén econdmica o técni-
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ca o su favor y pensando, ademds, que €lla ha
debido dar lugar a muchas desorientaciones en
el trabajo de los Laboratorios de Ensayo de Ma-
teriales?

La importancia tan fundamental que tiene
para nosotros el anilisis de las caracteristicas
de los aceros puestos actualmente en servicio
por las técnicas extranjeras, nos han movido,

Cuadro n* |

Norma del Almirantazgo Briténico para
el ensayo de planchas

| Jw }
’
]— 203mm -
Mayor de 230mm
Espesor de la barreta Ancho maximo admisible
Menor de 95mm W= 63mm
De 952 22mm W= 81 mm,
Mayor de 22 mm W= 38 mm

Cuadro n® 2

Norma DIN pars el ensayo de planchas

Forma de la Lengitud antre Area de Designacion
probets * puntos la seccin  |del alargsmiento
Proporciansl Fo g
L] A
larga 3 V 10
Proporcional .
corta 5'55%_ A 85

pues, a preparar los dos graficos que acompa-
niamos a continuacion, y en los que se han tra-
ducido a probeta inglesa (muy empleada en Es-
pafia) los diferentes valores exigidos por las
especificaciones de origen de los materiales co-
rrespondientes. Dichos graficos nos permiten no
solo filosofar un poco sobre el fundamento de
las distintas normas, sino deducir también al-
gunas consecuencias practicas sobre puntos de

* tanto interés y al propio tiempo tan poco discu-

tidos en nuestro pais.

Sobre la forma de hacer la transcripcién a
probeta inglesa creemos suficiente con aclarar
que, viniendo perfectamente definida la duetili-
dad minima de los materiales en las especifi-
caciones alemanas, por facilitar usualmente es-
tas especificaciones el alargamiento minimo co-
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rrespondiente a dos probetas distintas (DIN cor-
tal = 5 ¢ y DIN larga I = 10 ¢), es facil de-
ducir algebraicamente el alargamiento minimo
correspondiente a cualquier otro tipo de pro-
beta (1), y, por consiguiente, el correspondien-
te a lag inglesas de 203 mm. entre puntos y
anchos de 63, 51 y 38 mm., segtin los espesores.
~ En el grafico nim. 1—influencia de la norma
utilizada sobre la valoracion de los alargamien-
tos en'los aceros dulces laminados para Cons:
truccién Naval—, se han considerado el acero
dulce inglés, el acero 42 aleman y el acero es-
paiiol calidad S — 2 del catidlogo de Altos Hor-
nos de Vizeaya, cuya utilizacién es por comple-
to equivalente, habiéndose representado en li-
nea llena los valores minimos exigidos en pro-
beta inglesa o los valores correspondientes en
probeta inglesa a los minimos exigidos por la
especificacion de origen (acero 42 aleman). En
dicho grafico apreciamos la exigencia de ca-
racteristicas algo mas altas a los aceros alema-
nes sobre los ingleses y espafioles, pero ademas
de ésto deducimos otra consecuencia de sumo
interés, y que constituye el ob;eto principal de
estas lineas, a saber:

Puesto que'la norma DIN, por utilizar en todo
momento probetas semejantes o cuando menos

conservando

- K, es igualmente exi-
V4

gente con las probetas de todos los espesores,
claramente se aprécia que para cqnservar con
la probeta inglesa (probeta de longitud constan-
~ te) esta igualdad de exigencia, habria de espe-
cificarse para ella no un tanto por ciento de
alargamiento constante para las probetas de es-
pesores mayores de 6 mm., sino los valores de
una curva analoga a la dibujada en dicho gra-
fico nim. 1 para el acero 42 alemdn, constitui-
da por tres trozos de parabola, cuyas ecuacio-
nes son { ‘ :

0,45 V63 X x
Mol W S Sl B [ ) T T
203
- 045 V51 X @
y = ——————— X 100 4+ ¢
, 203
0,45,v38 X
et e L i s e S R ) e T
203

(1) Véase el apéndice I de este articulo,
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pues de lo contrario, ¥ no obstante los cambios
de ancho que segin los espesores prescriben las
normas inglesas, se cometerian con dicho ace-
ro las siguientes diferencias de trato, acotadas
en el grafico nam. 1:

Diferencia A — 1 unidades de alargamiento en es-
pesores de 6 a 9,5 mm,

Diferenciaa. '8 = 3 unidades de alargamiento en es-
pesores de 6 a 22 mm.

Diferencia C - = 5,56 unidades de alargamiento en es-

pesores de 6 a 50 mm.

d@ferencéas que revelan no ser muy desprecia-
ble el trato de favor que en la referida norma n-
glesa tienen las probetas de medionos y gran-

' des espesores con respecto o Zas elaboradas - de

plancha fing. _

A primera vista parece que las diferencias se-
naladas podrian partirse por dos eligiendo un
alargamiento constante intermedio; pero este
alargamiento constante tiene que ser, légica-
mente, el menor, so pena de pretender elevar
la calidad del material.

En el grafico nim. 2—influencia de la norma
utilizada sobre la valoracion de los alargamien-
tos en los aceros laminados de alta resistencia
para Construccién Naval—, se han considerado
el acero inglés “D”, el acero soldable 52 ale-
man, el acero soldable 52 espafiol elaborado por
A. H. de'V. y los modernos aceros soldables in-
gleses “DW” (D. Welding) y “S”, cuyas carac-
teristicas mecanicas principales pueden verse
resumidas en el interesantisimo cuadro del ar-
ticulo de Sir Stanley V. Goodall, publicado en
el nim. 18 de esta Revista (2). Entre dichos
aceros resefiados, el “S” inglés y los 52 espa-
fiol y aleman, tienen el mismo contenido en C.,
el mismo proceso de elaboracién y sus aplica-
ciones son, a nuestro juicio, bastante simila-
res (3), aunque si bien para algunos destinos
conctetos, tales como los cascos resistentes de
los submarinos, la inferioridad de limite elasti-
co aparente del primero (29 Kg/mm?®) respecto
al de los otros dos (36 Kg/mm?®) puede afectar
bastante el coeficiente de seguridad obtenido con

(2) En dicho cuadro se deslizaron dos erratas: pri-
mera, denomindndose “U” al acero “S”, y segunda, in-
dicAndose en la llave (3) 10 por 100 en lugar de 18
por 100, como debe ser.

(3) Estos tres aceros se utilizan en estado norma-
lizado.
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su aplicacion, o bien restringir sefialadamente la
profundidad de inmersi6n del buque.

Las diferencias de trato reales cometidas al
exigir a los aceros “D”, “DW” y “S”, un alar-
gamiento constante sobre probeta inglesa en es-
pesores de 6 a- 50 mm., son sensiblemente del
orden de las acotadas en el grafico nam. 1 para
el acero dulce 42 alemén, y a primera vista pa-
‘rece que en estos casos el cambio de trato debe
tener mucha mas. importancia, ya que se trata

de estimar una caracteristica mecanica que

siempre es obtenida con menos margen que en
el caso de los aceros dulces. Asi es, en efecto,
lo que ocurre; pefo para poder enjuiciar el pro-
blema en su verdadera magnitud, nos conviene
analizar previamente el caso del acero 52 ale-
man, donde vemos claramente que’en los aceros
de qlta resistencia interviene otro factor que
estriba en el hecho de que, para una misma re-
sistencia, €l tanto por ciento de contenido en C.
debe crecer a4 medido que lo hace el espesor de
la plancha, lo que a su vez ocasiona una dismi-
nucion en el alargamiento que pueda dar y ser
exigido al material. :

En el grafico nim. 2 puede verse que si al -
acero 52 aleman se le exigiese en probeta ingle-

€a un valor de alargamiento constante para es-
pesores de 6 mm., se cometerian con ello las si-
guientes diferencias de trato con respecto a lo
exigido por las especificaciones de origen:

= : unidades de alargamiento en es-
pesores de 6 a 9,5 mm.

Diferencia .4

— 2,1 unidades de alargamiento en es-
pesores de 6 a 22 mm.

Diferencia. B

— 3,4 unidades de alargamiento en es-
pesores de 6 a 50 mm.

Diferencia C

Estas diferencias no son tan marcadas como
podia esperarse, porque las especificaciones ale-
manas admitian explicitamente, como deciamos,
una disminucion de una unidad de alargamiento
al superar los espesores de 18 a 30 mm., res-

- pectivamente. Ello quiere decir que, en defini-

tiva, ambas normas coinciden, en el caso de los
aceros de alta resistencia, en disminuir la exi-
gencia del valor real del alargamiento al crecer
los espesores de las planchas, si bien lo llevan
a cabo en grado muy distinto y en forma més
0 menos explicita y racional, segin ha podido
apreciarse por todo lo anterior, ;
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Los trozos de curva del acero 52 son asimismo
parabolas de ecuacion

0,45 V63 X x
Y o= S b BLEALE RTel e
203
0,45 V51 X a
Y i R 00P A= Cliss,
203
0,45 V38 X x P
P — %100 + ¢
. 203

II1.—CONSIDERACIONES QUE BRINDAMOS PARA LA
 ELABORACION DE UNA NORMA ESPANOLA.

En el establecimiento de la norma inglesa,
histéricamente la méas antigua, y que tan es-
pléndidos servicios ha prestado a la Construc-
cién Naval (1), presidid, sin duda, de una ma-
nera preeminente, el factor de la simplificacion
de los tipos de probeta, al decidirse a fijar sola-
mente tres valores del ancho méaximo a lo lar-
g0 de toda la gama de espesores; pero, repeti-
mos, que, esta decisién, debe haber traido:siem-
pre muchas complicaciones en los trabajos de
los Laboratorios de Ensayo; en cambio, la pro-
beta proporeional, que goza casi de la exactitud
de la probeta semejante v no perjudica en modo
alguno a la economia (puesto que pudiéndose
elaborar de muchas formas se limita a fijar la

distancia entre puntos al valor I = K y/4), dehe
ser preferida siempre, y de ello es una buena
prueba el criterio adoptado por la Real Marina

" Italiana en sus especificaciones, de las que co-

piamos un par de articulos fundamentales en
el apéndice II de estas lineas, por creer que se
trata de normas poco conocidas de los lectores
de esta Revista.

En efecto: las especificaciones de la Real Ma-
rina Italiana, mucho méis recientes que las in-
glesas y alemanas, establecen para la prueba
de traccién una probeta tipo de 10 mm. de es-
pesor, reduciendo para espesores mayores el an-
cho de la probeta al objeto de conservar inva-
riable el area de la seccién transversal y la lon-
gitud entre puntos y variando proporcionalmen-
de todas las dimensiones de la probeta para

(1) Lag “British Admiralty Specifications for Hulls
Fitting and Machinery and Electrical Gear” son uni-
versalmente utilizadas, y constituyen uno de los mejo- -
res libros de Construccién Naval,
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INGENIERIA NAVAL

planchas de espesores menores de 10 mm., es
decir, ateniéndose en el primer caso a la elabo-
racion de probetas proporcionales, y en el se-
gundo, a la elaboracién de probetas semejantes.

IV.—FORMAS DE APLICACION DE LA NORMA O SIS-
‘TEMA DE PROBETAS PROPORCIONALES.

La solucion de adoptar como norma el siste-
me de probetas proporcionales, es decir conser-
_ vando constante la relacién

Longitud entre puntog

vV Area

hay que reconocer que tienz un pequeno incon-
veniente, que estriba en la dificultad y resisten-
cia innata de todo taller para la ejecucion de
cualquier operacion matematica por sencilla que
sea, Vv que es la que, en este caso, le ha de per-
mitir ajustar su prbbeta a las dimensiones de la
probeta proporcional interesada.

Aunque esta cuestion creemos que tiene un
mentén de soluciones, éntre las cuales inclui-
mos la adoptada por la Real Marina Italiana, y
cuya meditacion brindamos al personal encar-
gado de la elaboracién de las normas de mate-
rialeg para la Marina de Guerra espafiola, nos-
otros hemos preparado, por nuestra cuenta, una
reglilla logaritmica con la que el taller puede
hallar automdticamente cualquiera de las tres
dimensiones de la probeta conociendo las otras
dos, solucién que hemos comprobado ser muy
practica y que resuelve el problema en su for-

ma mas general, sin que sepamos que haya sido

utilizada antes por otros talleres o laboratorios
de materiales.

En el caso, por ejemplo, de la probeta propor-

cional a la DIN larga, dicha probeta debe satis-

facer la ecuacién ] = 11,3 v/a.b, siendo a el
ancho y b el espesor de la setcién. Pues bien:
esta ecuacién puzsde ponerse en la forma

[4 a
— = 11,3 -——
= b 4
. ¥ aun
_log. I —log. b= log. 11,3 4 log. @ — log. I

de la que es facil deducir la forma de construe-
cién de la reglilla, cuyo dibujo acompafiamos a
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estas lineas y que, como decimos, ahorra al ta-
ller una buena cantidad de tiempo y de consul-
tag en su trabajo de ajustar las probetas a las
dimensiones de la probeta proporcional a la DIN

larga en este caso.
¥ % *

El grafico nim. 2 nos ha de ser de mucha
utilidad en el analisis comparativo de las ca-
racteristicas principales de los aceros de alta
resistencia; pero dejamos este trabajo, como
asimismo el estudio de la soldabilidad de dichos
aceros, para los préximos articulos, en los cua-
les se ha de ver, como auguramos, un espléndi-
do porvenir al acero 52 que la Factoria de Bil-
bao de la Sociedad de A. H. V. ha logrado pro-
ducir después de un numero relativamente re-
ducido de ensayos, aunque por el presente, por
no haberse llegado a una produccion comercial
del mismo, su precio es excesivamente prohibiti-

. vo para muchos fines,

APENDICE I

Sea 1 la longitud entre puntos de una probeta.
El alargamiento total de la misma se compo-
ne de un alargamiento general proporcional a I,
al que llamaremos g X I, y de un alargamiento
local independiente de [, pero practicamente pro-
porcional a la raiz cuadrada de la seccion, y al

que llamaremos y X VA; de donde, el tanto

" por ciento de alargamiento podra expresarse por

Por tanto, siendo # y y constantes para una
determinada calidad de acero, es suficiente co-
nocer los alargamientos m, y m, de dos probe-
tas no semejantes entre si para poder plantear
el sistema de ecuaciones

3 Y ‘."zz
(s —

del que se pueden deducir los valores 8 y v, que
nos definen en cierto modo la ductilidad del ma-

)X 100 — m.
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terial, puesto que, para cualquier otra probeta
de seccién 4. y longitud entre puntos [, el alar-
gamiento puede deducirse  algebraicamente, y
vale

e \/z.i

) X 100.
Iy

Wi = (ﬂ_? £

Como curiosidad afiadiremos gque durante la.

elaboracion de los graficos que acompanan a

INGENIERIA NAVAL
- ArTicuLo V.
Forma y dimensiones de las probetas.

Las probetas para la prueba de traccidén seran
de seccidn circular o rectangular. En todos los
casos, la longitud I de la porcién de seccién cons-
tante debe estar en relacion de 11,3 con la raiz
ouadrada del area de la seccién, relacion que
corresponde a la de una probeta redonda de 20

Reglilla para al célculo der las dimensiones de la probeta proporcional 'l=1$,3V a-b

L=longitud

.‘}——‘»—I———-J

a=pncho

8 N o et o - 08

50

Pl el

o e 0 3o o
ot Ty B

ro—fee
=3

¢t 7 bbvw 0m 2 25
beespesaor

L LRI S S S B

Condicion exigida % y -E-<4'

zéoéso

= T T o e s
40 40 50 dﬂ 70 AD g0 1(’)0 1L.’|€|
L= longitud

Proyeccién horizantal sin la. reglills

Chapa de lston de |5mm.

Saccian da la reglita

este articulo se han deducido para f# y v los si-
guientes valores minimos:

Acero 42 aleméan ...... B ="l 7 -x =045 -
‘Acero 52 alemén ...... L0671 we=-0d5,

APENDICE II

Algunos articulos interesantes de las “Ins-
trucciones para la ingpeccién de los materiales
de hierro y acero para la Real Marina Italiana”.

Fig. 1

- milimetros de didmetro y de 200 mm. de longi-

tud ttil. Se permite sustituir a la longitud calcu-
lada -a base de esta relacion el nimero entero
de centimetros més préximo. Durante el curso
de estas instrucciones esta probeta remblra el

. nombre de “Probeta normal”.

Si lag dimensiones del material no permiten

hacer una probeta normal, se adoptara la rela-
I .

cion = 5,65, En tal caso, el valor del

V4
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alargamiento deberi ser aumentado en un 25
por 100 respecto al de la probeta normal.

ArTicuLo VII,
Probetas normales plam.xs.

Pueden ser con cabeza estrecha y dentada
para sujecion, o preferible con cabeza ancha
agujereada para sujetarse con perno pasante.
En el primer caso conviene reducir el grueso en

e 40, =l

‘ .

= ‘ &

- E .
y 270 L 1
200
@ s Foe 5
sy %
5 |5 70 ® a5 4 H_|_Lu

Fig. 2

log ‘bordes, ¥ en el segundo, que el agujero ten-
ga fresados los extremos para asegurar el cen-
trado del esfuerzo; los dibujos que siguen son
de probetas de 10 mm. de espesor (fig. niim. 1),

Para espesores de planchas entre 10 y 5 mm.,
se variaran proporcionalmente todas las dimen-
siones: para espesores inferiores a 5 mm. se
adoptara una anchura constante de 15 mm. y
se tomarid como longitud la que resulta de la
relacion '

Nimero 126

Para espesorés mayores de 10 mm, se redu-
cira el ancho de la probeta, conservando invaria-
ble la seccion transversal y la longitud.

ArTicuLo VIIL

Elementos a tener siempre en cuenta en la prue-
ba de traccion.

1.—La resistencia maxima (carga de rotura)
referida a la seccion original de la probeta y
expresada en Kgs/mm?® de la seccidn.

2.—FEl tanto por ciento de alargamiento de
rotura, que se halla llevando a contacto los dos
trozos de barreta y midiendo la distancia entre
los dos puntos que limitan la longitud. Cuando
la rotura es tal que no permita ajustar los dos
trozos de barreta, se sumaran las distancias en-
tre los puntos de referencia y los puntos corres-
pondientes del contorno de rotura.

Si la distancia entre la seccién de rotura y
un extremo del trazo Gtil es menor de un cuar-
to de la longitud de dichos trazos, la prueba no
sera valida.

3.—Fl coeficiente de calidad obtenido multi-

plicando la carga de rotura en Kgs/mm?* por el

tanto por ciento de alargamiento, es con el que
se admite una cierta compensacion entre las dos
cualidades fundamentales de resistencia y de
ductilidad (1).

(1) HiI coeficiente de calidad ha sido acertadamente
introducido. en las Especificaciones de la Marina de
Guerra espafiola por el C. de E, y P. de 1a D. C.
e I. N, M. :

1
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[nformacién Legislativa

TEXTO REFUNDIDO DE LA RE-

GLAMENTACION NACIONAL

DEL TRABAJO EN LA INDUS-
TRIA SIDEROMETALURGICA

En el Boletin Oficial del Estado nim. 235, de 23
de agosto de 1945, se publica una Orden de fecha 28
de julio del corriente, por la cual se refunde toda la
reglamentacién nacional del Trabajo en la Industria
Siderometalirgica en un solo texto.

La Orden tiene una importancia extraordinaria
pare la construcecion naval, pues como es sabido, te-
dos los astilleros y talleres de maquinas marinas es-
tan comprendidos en la industria siderometalirgica.

La disposicién no es 2n su forma mas que una
recopilacién, Sin embargo, en su texto se hacen mo-

dificaciones con relacién a la legislacién anterior,’

“que aumentan los jornales y encarecen la manc de
obra.

Se establecen dos gratificaciones anuales del im-
porte de diez dias de jornal a favor de todo el per-
sonal obrero de las factorias, una a pagar al comien-
zo del segundo semestre y otra a pagar por Navidad
{exactamente el 18 de julio y 22 de diciembre, ar-
ticulo 74). Se aumenta el plus de cargas familia-
res desde el 10 al 15 por 100 de la némina, (art. 41),
se aumentan de categoria algunas regiones indus-
triales, con lo cual automéaticamente suben todos los
Jjornales.

Para que tengan nuestros lectores idea de lo que
representan estos aumentos, podemos decirles. que
en.ung factoria enclavada en una regiéon de las que
han sido subidas de categoria, los jornales medins
han aumentado de un 5 a un 7 por 100, y las car-
gas sociales han subido del 56,8 al 70 por 100 de
los jornales netos.

Interesa mucho a todos nuestros compafierog y a

cuantas personas tengan conexién con la construc-.

cién naval espafiola, el conocimiento de dicho Regla-
mento, pues de su estudio se pueden sacar todos los

coeficientes de jornales y de cargas sociales que
sean los elementos hase para las revisiones de pre-
cios y calculo de presupuestos.

Ademas de estas alteraciones y la nueva réorga-
nizacién en la exposicién de las disposiciones vi-
gentes, se engloban en la disposicion a que nos refe-
rimos los siguientes capitulos: :

Capitulo I, sobre el ambito de aplicacidn.

Capitulo II, sobre organizacién del trabajo.

El capitulo III, sobre el persomal, en donde se
clasifican y definen los distintos oficios y profesio-
nes gue intervienen en la industria siderometalirgi-
ca, profesiones y gremios que todos ellos estan in-
cluidos en la Construccion Naval, .incluyeudo en el
personal de ingenieros hasta el mas modesto de peo-
nes o pinches, asi como los de servicios auxiliares.

El capitulo IV, que trata de la retribucion, y en
donde se divide el territorio espafol en zonas de
cinco categorias. Se dan todos los sueldos y emolu-
mentos minimos de todo el personal. En este capitu-
lo se trata también del trabajo a prima o a desta-
jo, de los plus de cargas familiares, de las bonifica-
ciones y remuneraciones €n casos. especiales, como,
por ejemplo, desgaste de herramientas y calderas,
tanques y carboneras.

El capitulo V, que trata de la regulacién del tra-
bajo en horas extraordinarias.

El capitulo VI, que trata de los casos de enfer-
medad y Servicio Militar.

El capitulo VII, que trata de premios, faltas y san-
ciones. ‘

El capitulo VIII, que trata de seguridad, previ-
sién de accidentes e higiene en los talleres.

El capitulo IX, que trata de la prevision.

El capitulo X, que trata de disposiciones varias,
tales como suministro de carbén a los empleados,
uniformes y prendas para el trabajo, salidas, via-
jes y dietas, gratificaciones extraordinarias de Na-
vidad y de la Fiesta del Trabajo, representaciones
sindicales en los Economatos, y otras 3 X

El capitulo XI, que trata de las disposiciones tran-

749



INGENIERIA NAVAL

sitorias para la implantaciéon de dicho Reglamento.

‘A pesar de la gran extensién de esta disposicion,
creemos indispensable para todo.Ingeniero Naval en
contacto con la industria, ya sea desde el punto de
vista de una factoria como el de una Compaiiia na-
viera o Inspeccién particular u oficial, el conocimien-
to de esta reglamentacién, y, por lo tanto, publica-
remos en sucesivos nlimeros de INGENIERiA NAVAL
el texto completo, que podra ser consultado por cual-
duiera de nuestros compafieros en la coleccién que
posea de nuestra Revista.

‘Dicho texto dice asi:

TEXTO REFUNDIDO DE LA REGLAMENTA-
CION NACIONAL DEL TRABAJO EN LA INDUS-
TRIA SIDEROMETALURGICA

CAPITULO PRIMERO
AMBITO DE APLICACION

Articulo 1.° Ambifo territorial—Las presentes
Ordenanzas de trabajo serin de aplicacion en todo
el territorio nacional. Se entenderan comprendidas
en este concepto no solo las provincias peninsulares,
~ sino también plazas de soberania en-el norte de

Africa. '

Art. 2.° Ambito funcional—1) Sus preceptos
obligan a todas las industrias siguientes:

a) Siderurgia y metalurgia: Fabricas sidertr-
gicas y acererias, fabricacién de lingotes y tochos de
acero. Laminacién: flejes, barras, hierros perfila-
dos y otras variedades empleadas en las industrias.
Blindajes, tubos para cafiones, proyectiles, tubos
soldados y sin soldar, y, en general, variedades de
primeros productos metalirgicos de cobre; hierro,

estaflo, cinc y demas metales y aleaciones. Meta- .

lurgia del plomo.

b) Transformacién metalGrgica: Construccién o
reparacién de material ferroviario y automoéviles.
Construccion o reparacién metallirgica, talleres de
fundicién (a cubilote, crisol u horno eléctrico) de
hierro, acero y otros metales, elementos de arqui-
tectura sidertirgica. Aceros moldeados y especiales.
Industrias de material eléctrico y cientifico (cons-
trucciones electromecanicas, de instruméntos, apa-
ratos y elementos de material, para produceién,
transmisién y modificacién de energia eléctrica, te-
lefonia, telegrafia, radiocomunicacién, material de
topografia, fotometria, astronomia, musica, medici-
na, material de ensefianza y de laboratorio). Fabri-
cas de conducciones eléctricas y de pilas secas. Ta-

lleres de construccién de moldes ‘e industrias elec-

trotécnicas. Caldereria. Maguinas de vapor, combus-
tién interna hidrjulica, ete.; érganos y accesfrios.

750
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Fabricas de juguetes de metal y de maquinaria agri-
cola. Talleres mecanicos o a mano, herreria, cerra-
jeria y ajustes. Metalisteria, herramientas para la
industria y trabajo. Objetos de cine, lata, palastro,
etcétera; objetos de lujo, dorados y plateados, en
bronce y otros metales. Estampacion, galvanoplas-
tia, botones, corchetes, escudos, adornos, ete. Telas
metalicas, cadenas, clavos, tornilleria, alfileteria,
trefileria y claveria metalica. Fabricas de armas de
fuego y blancas. Cuchilleria (de mesa e industria), .

" balanzas, basculas, pesas, arcas para caudales, obje-

tog de lampisteria v fontaneria, aparatos de venti-
lacion y calefaccion. Orfebreria, joyeria, bisuteria y
relojeria. Talleres de construecién, reparacién y
montaje de carroceria. ‘

2) Se rigen asimismo por estas Ordenanzas de
trabajo los talleres metalrgicos y ferrocarriles de °
las minas, a’ menos que -trabajen exclusivamente
para las necesidades de las respectivas empresas y
para las peculiares funciones de las explotaciones
ferroviarias y mineras y los talleres auxiliares para
reparacién de automoviles y de herramientas.

3) También se aplicaran sus preceptos a los ta-
lleres de la industria transportista hasta que sea
reglamentada en su integridad la industria de trans-
portes mecanicos. :

4) Tgualmente es aplicable a las empresas dedi-

‘cadas exclusiva y principalmente al montaje, repa-

racién o conservacién de maquinaria e instalaciones
preponderantemente metdlicas, en tanto no se
aprueban lag normas especificas que hayan de re-
gularlas, siendo asimismo de aplicacién a activida-
des similares a las que la Direccién General del Tra-
bajo considere pertinentes su extensién a propuesta
de las Delegaciones de Trabajo.

5) . No ohstante lo determinado en los parrafos
anteriores de este articulo, los talleres de construc-
cién, reparacion e instalacién de material ferrovia-
rio o eléctrico, cuando pertenezcan g la RENFE o
a’las empresas afectadas por la reglamentacién na-
cional del trabajo en lag industrias de transforma-
cion, transporte y distribucién de energia eléctrica
de 22 de diciembre de 1944, se regiran por las Or-
denanzas respectivas para conservar el criterio de
“unidad de empresa’”.

“Art. 3° Ambito personal—Como norma general
se regirdn por las presentes Ordenanzas todos los
trabajadores que actiien en las industrias siderome-
tallirgicas enunciadas en el articulo precedente, tan-
to si realiza una funcién téenica como si sélo presta
su esfuerzo fisico. Quedan excluidos los cargos de
alta direccién y alto consejo en gue conecurran las
caracteristicas y circunstancias expresadas en el ar-
ticulo 7. de la vigente Ley de Contrato de Trabajo.

El empleado técnico o administrativo que cumpla
funciones pertenecientes a cualquiera de las catego-
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rias profesionales que en esta reglamentacién nacio-
nal quedan definidas, y que, con caracter temporal
0 s6lo parcialmente asuma misiones propias de la
direccion, no quedaran excluidos de la proteccion que
estas normas otorgan a los productores enciradrados
en las empresas siderometaliirgicas.

Art. 4° Ambito temporal—Las presentes mnor-
mas empezaran a regir a partir del dia siguiente al
de su insercién en el Boletin Oficial del Estado, y
no tendran plazo prefijado de wvalidez.

CAPITULO II
ORGANIZACION DEL TRABAJO

Art. 5° La organizacién practica ‘del trabajo,
con sujecion estricta a estas Ordenanzas y a la le-
gislacién vigente, es facultad de la Direccién de la
empresa, (ue Sera responsahle de su uso ante el Es-
tado.

Los sistemas de racionalizacién, mecanizacién y
divisién del trabajo que puedan adaptarse, jamés
podran perjudicar la formaecién profesional, que el
personal tiene el derecho y el deber de completar y
perfeccionar mediante la préactica diaria. Sin que
deba echarse en olvido que la eficiencia y el rendi-
miento del personal y, en definitiva, la prosperidad

de la empresa depende de la satisfaccién, que nace .

no sélo de una retribucién decorosa. y justa, sino de
que las relaciones todas del trabajo, y en especial
de las que sean consecuencia de las del ejercicio de
la libertad que se reconoce a las empresas, estén
asentadas sobre un principio de justicia.

CAPITULO III
DEL PERSONAL
SECCION PRIMERA
OZasiﬁcacid-n.

Art. 6.° Clasificacion general.—El personal que
preste sus esfuerzos, tanto manuales como intelec-
tuales, en cualquiera de las industrias enumeradas
en el articulo 2.°, se clasificara, en atencién a la fun-
cion que efectiie, en log siguientes grupos profe-
sionales: e

a) Obreros.

b) Subalternos.

e¢) Empleados.

d) Ingenieros y Licenciados.

7.y

Clasificacién del peraona,z obrero. --Este
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grupo de personal se clasificara de acuerdo con las
normas usualmente seguidas en esta clase de acti-
vidades, y habida cuenta del género del trabajo,
edad, situacion y proceso formativo profesional, del
siguiente modo:

a) Pinches.

b) Peoneg ordinarios.

¢) Especialistas.

d) Aprendices.

e) Profesionales o de oficio.

Art. 8° Clasificacion del personal subaltérno.—
Dentro de este grupo se entenderin comprendidos
los trabajadores siguientes:

a) Listeros.

b) Almaceneros.

¢) Capataces especialistas.

d) Capataees de peones ordinarios.

e) Pesadores y basculadores.

f) Guardas jurados.

g) Vigilantes.

h) Ordenanzas.

i) Porteros.

j) Botones o recaderos.

k) Enfermeros. 5
" Art. 9°  Clasificacion del personal “empleados”.
Dentro de este grupo de personal se distinguiran los
siguientes subgrupos, por las especialidades de la
funcién encomendada: ;

a) Empleados administrativos.

b) Empleados técnicos de taller.

¢) Empleados técnicos de oficina.

d) Empleados técnicos de laboratorio.

e) Empleados de economato.

f) Empleados docentes.

Art. 10. Clasificacion del subgrupo de empleados
administrativos.—E] personal incluido en este sub-
grupo quedara clamfmado en las siguienteg cate-
gorias:

a) Jefes de primera.

b) Jefes de segunda.

- ¢) Oficiales de primera.

d) Oficiales de segunda.

e) Auxiliares.

f) Aspirantes.

g) Telefonistas. 4

Art. 11. Clasificacién del subgrupo de empleados
técnicos de taller—Quedan incluidos en este sub-
grupo de empleados las siguientes categorias:

a) Ayudante de Ingeniero jefe.

b) Ayudante de Ingeniero, )
. ¢) Jefes de Taller. 3 ‘

d) Maestros de Taller.

e) Maestros segundos.

f) Contramaestres.

g) Encargados.

Art, 12. Clasificacion del subgmpo de empleados
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téenicos de oficina. — Integran este subgrupo los
empleados que a continuacién se indican:

a) Ayudantes de Ingenieros proyectistas.

b) Delineantes proyectistas.

¢) Delineantes de primera.

d) Delineantes de segunda.

e) Calcadores.

f) Reproductores de planos.

g) Reproductores de fotografia.

h) Archiveros bibliotecarios.

i) Auxiliares.

i) Aspirantes.

Art, 13. Clasificacion del subgrupo de empleados
técnicos de laboratorio.—Constituyen este subgrupo
las siguientes categorias de empleados:

a) Jefes de laboratorio.

b) Jefes de Seccidn.

c) Jefes de ensayos mecénicos.

d) Analistas.

e) Auxiliares.

f) Aspirantes.

g) Sanitarios o practicantes.

Art. 15. Clasificacion del subgrupo de empleados

_docentes—Integran este subgrupo los empleados que
a continuacién se indican: :

a) Profesores de ensefianza media, con tres ca-
tegorias:

I. Profesores titulados de ensenanza funda-*
mental. ’
II. Profesores de ensefianza complementaria.

III. Profesores auxiliares.

b) Profesores de ensehanzas especiales o técni-
cas, con dos categorias:

I. Profesores técnicos.

II. Maestros de taller.

¢) Profesores de ensefianzag elementales, con
dos categorias:

I. Maestros de ensefianza primaria.

II. Maestros de ensefianzas elementales.

SECCION SEGUNDA
Definicione;,-.
a) Obreros.
Art. 16. finches: Son los operarios mayores de
catorce afios y menores de veinte que realizan labo-

res de caracteristicas andlogas a las que se fijan
como correspondientes a los peones ordinarios y a

los especialistas, diferencidndose de unos y otros por

la edad exigible para el desempeno del cometido que
tienen asignado. \

Art. 17. Peones ordinarios: Son aquellos opera-
rios mayores de veinte afios, encargados de ejecu-
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tar labores para cuya realizacién tinicamente se re-
quiere la aportacion de su esfuerzo fisico, sin la
exigencia de practica operatoria alguna.

Art, 18. Especialistas: Pertenecen a esta catego-
ria log dedicados a funciones completas y determi-
nadas que constituyendo propiamente oficio, exigen,
sin embargo, cierta practica, o especialidad, o aten-
cién, o que implique peligrosidad en el trabajo que
realiza, como, por ejemplo:

En el taller de modelos, carpinteriz y ebaniste-
ria: Embalador. Encofrador.

En el taller de fundicién: Macheros, moldeador de
artesa o suelo, moldeador ds maquina (manipula-
dor). Cargador y sangrador de cubilotes. Rebabador
de mano, maquina o piedra esmeril. Arenero de mo-
lino (manipulador). Estufero (manipulador). Hor-
nero de crisol o recocido. Hornero (manipulador).
Maquinista de gria. Enganchador (permanente).

En el taller de forja: Hornero. Martillador. Ma-
quinista de griia. Enganchador (permanente).

En electricidad: Celadores de motores de bateria,
de teléfonos y de alumbrado (vigilante). Ayudante
de cuadro.

En el taller de cerrajeria: Cerrajero. Pulidor. Ta-
ladrador y martillador. ’

En el taller mecanico: Cepillador. Fresador. Man-
drinador. Correista. Taladrista. Maquinista de gria.
Enganchador (permanente). Fogonero. Tornero de

- tornos semiautomaticos. Maquinista remachador.

En el taller de caldereria: Hornero. Remachador
de mano y miquina. Retacador de mano y maquina,
Armador. Martillador. Taladrador. Punzonero. Ma-
quinista de gria. Enganchador (permanente). Fogo-
nero. Soplero de soplar y calcular. Platillero.

En la soldadura: Cortador. Calentador.

En la fabricaciéon de tubos de hierro: Manipula-
dor de banco (tubos forjados). Hornero (manipula-
dor). Metallantas. Gasistas. Esmerilador (tubos for-
jados). Probador (manipulador). Sierra de acabado.
Pulidor. Cortador de-acabado. Terrajero. Bruhidor.

" Galvanizador (manipulador). Prensador (idem). En-

yutador (idem).

En las fabricas o talleres de ga;lvahizado, estam-
pacién, laminacién o trefileria de metales no férricos:
Estirador de banco. Hornero manipulador. Lamina-
dor. Bruiiidor. Tornero. Pulidor. Estampador. Pren-
sador (manipulador). Serrador de acabado. Decapa-
dor (manipulador). Galvanizador (idem). Cincador
(idem). Trefilador (idem). Bobinador (idem). Pun-
tero (idem).

En los departamentos de bateria de scok: Gasis-
tas (manipulador). Maquinistas. Sulfatero. Destila-
dor (manipulador). Motorista. Bombero. Maquinista
de griia. Fogonero alimentador. Maquinista deshor-
nador. Maquinista de cargadora. Maquinista de ca-
rro-griia cok. Enganchador.

=
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En los departamentos de hornos de acero: Maes-
tro. Garzén (primero, segundo, tercero y cuarto).
Vigilante. Maquinista (primero y segundo). Cola-
dor (primero, segundo y tercero). Garzén de pozo
(primero y segundo). Cucharero (primero y se-
gundo). :

En los hornos de laminacién: Maestro de horno.
Garzén. Gagista. Maquinista de sierra. Maquinista
de carro.

En los departamentos de laminacién: Laminador

(primero y segundo). Desbastador (primero, segun-
do y tercero). Gancheros (primero, segundo y ter-
cero). Maquinista elevador. Maquinista del tren.
Magquinista transportador.

En los departamentos de hornos altos: Maestro
de horno. Maquinista de montacargas. Aparatista
(primero y segundo). Garzon (primero, segundo y
tercero). ' P

En las fabricas de hojalata. Trenes de lamina-
cién: Laminador (primero y segundo). Doblador
(primero y segundo). Maquinista tijerero (manipu-
lador). Abridor. . '

En los departamentos del tren frio: Encargado.
Pesador.

En los departamentos de tijera de llanta: Tijere-
ro (manipulador). Maquinista de lavado. Maquinista
de grua. Encargado de griia permanente. Marcador
de chapa. Hornero.

En los departamentos de sarteneria: Sartenero..

Cubero. Bafiero. Montador de sartenes, cubos y ba-
neras. g
En los departamentos de estafiado: Estanador

(primero y segundo).

En los departamentos de traccion: Enganchador.

Engrasador. Encendedor.

Se consideran asimismo clasificados como espe-
cialistas a todos aquellos operarios que realicen tra-
bajos similares a los ya enumerados, tanto en el
ramo de la metalurgia como en las ramas auxiliares
de esta industria. ¢

Art. 19, Profesionales de oficine.—Son los ope-
rarios que han realizado el aprendizaje de las artes
y oficios clésicos, supuestos basicos de la industria
metaliirgica de la transformacién, y los que, aun
perteneciendo de hecho a las de construceién y ma-
dera, puedan, sin embargo, considerarse como auxi-
liares.

Se distinguen en esta categoria profesional los
tres grados de capacitacion usualmente admitidos de
oficial de primera, de segunda y de tercera, y que-
dan comprendidas en aquéllas las siguientes espe-
cialidades, que se definen concretamente después de
su enumeracién: ‘

a) Modelista.

b) Moldeador.

¢) Forjador.
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d) Tornero.

e) Ajustador.

f) Calderero de hierro.
g) Calderero de cobre.
h) Hojalatero plomero.

i) Soldador.
j) Electricista.
k) Orfebre.

1) Entallador.
1) Cincelador.
m) Grabador.
n) Cerrajero.
fi) Fresador.
0) Galvanizador.
p) ° Carpintero de ribera.
q) Cantero. :

r) Albanil g
rr) Carpintero y ebanista.
s). Pintor.

t) Conductor de automdvil o camion.

u) Maquinista de locomotora.

a) Modelista.—Es el operario capacitado para
leer e interpretar planos o croquis de piezas o ele-
mentos de miquinas o mecanismos, ejecutar o cons-
truir econémicamente, con madera, e indeformables
hasta donde sea posible, reproducciones positivas
exteriores o interiores de estas piezas o elementos,
o sea, modelos o calas de machos o plantillas de
contorno o terrajas destinadas a la elaboracién de
producciones negativas o moldes y machos, dando-
les las dimensiones exigidas por las contracciones
que puedan preverse, segin la clase de metal que
se haya de fundir; estimar los sobreespesores de ma-
terial previsibles para satisfacer las exigencias de
los croquis o planos sobre el acabado o maquinado
de dichas piezas o elementos; conocer, en general,
la mejor disposicion que ha de darse a los moldes
y cajas de machos, de forma que permitan, si fuera
necesario, su descomposicién en trozos o partes para
hacer posible la salida de los primeros y la retirada
de log segundos, o determinar la posicién o empla-
zamiento de lag porta.ﬂas 0 apoyos de machos o me-
jores dimensiones de éstos.

Todo ello, al igual que los restantes profesiona-
les, en tiempos que aseguren rendimientos correctos.

b) Moldeador.—Es el operario capacitado para
leer o interpretar planos o croquis de piezas o ele-
mentos de maquinas o mecanismos, ejecutar, con
mezcla de arena o barro, moldes o machos de dichos
metales o piezas destinadas a conformar el caldo o
metal de fusién, de la clase exigida para ello; pre-
ver las superficies de separacion de los trozos en los
moldes o machos, y los mejores emplazamientos,
forma y dimensiones de los bebederos, enfriaderos y
respiros, medios de contencién y mazarotas de que
deberan dotarse a los mismos, segin los casos; pre-
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, parar las mezclas de arena y -determinar los tipos
y dimensiones més apropiadas de cajas; disponer
del armado y dar el grado de atacado y venteado,
enlucido y estufado de logs moldes o machos mas
convenientes y dirigir su colada, asi como ejecutar
su moldeo. :

¢) Forjador.—Es el operario con capacidad para
leer e interpretar planos o croquis de piezas o ele-
mentos de hierro o acero forjado, apreciar o calcu-
lar la mejor forma y dimensiones de semiproducto
redondo, llanta o llanton, palanqujﬁ'a, tocho, etc.;
para obtener la pieza forjada con el méximo apro-
vechamiento de material; estirar, aplanar, recalcar,
punzonar, bigornear, curvar, degollar, cortar, sol-
dar, estampar y embutir estos materiales, seglin los
casos, mediante percusiéon 6 compresién en caliente,
con el minimo de cargas posibles. -

d) Tornero.—HEs el operario capacitado para
leer o interpretar planos o croquis de elementos o
piezas de mecanismo o maquinas; realizar en una
de las ires variedades de tornos, entre puntos, al
aire o vertical, la labor o labores de montaje o cen-
trado, cilindrado, torneado cénico, torneado de for-
ma, roscado en todas sus variedades, refrentado,
mandrinado, trenzado y planeado y esmerilado de
cuellos y medias canas.

e) Ajustador—Es el operario capacitado para
leer e interpretar planos o croquis de mecanismos o
maquinas y de sus elementos o piezas; trazar, mar-
car y acabar las superficies de estos elementos de
tal forma que permitan el asiento o ajuste entre
ellos con juego o huelgos variables, seglin las cir-
cunstancias, sin utilizar para ello otras herramien-
tas o ftiles y efectos que el cincel o buril, las di-
versas variedades de limas y el polvo esmeril, y
montar maguinas y mecanismos, asegurando la
nivelacién, huelgos o calibrados de las piezas que
asi lo requieran. ‘

f) Calderero de hierro.—Es €l operario con ca-
pacidad para leer e interpretar un plano con croquis
de carpinteria- ¢ estructura mecénica, o de caldere-
ria, o realizar las labores de trazar, planillar, ende-
rezar, marcar, cortar, cepillar, punzonar, taladrar,
curvar, armar, escariar; remachar, ufietear, cincelar,
retacar o montar los elementos que lo integran; ca-
lentar o cortar con soplete y modelar chapas o per-
files en caliente mediante martillo.

g) Calderero de cobre—Es el operario capacita-
do para leer e interpretar planos o croquis de cons-
truccion en cobre, latén y otros metales y de realizar
las labores de batir, estirar, soldar, trazar, planti-
llar, enderezar, cortar, taladrar, curvar, armar, re-

machar .y montar los elementos que las integran;

plantillar, cortar, roscar, curvar, ajustar, soldar bri-
das, encuadrar, calentar con soplete, montar y pro-
bar tuberias de cobre, latén y hierro, todo ello sin
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deformaciones, con arreglo a las formag y radios
indicados en los planos.

h) Hojalatero plomero—Es el operario capaci-
tado para leer e interpretar planos o c¢roquis de las
instalaciones de agua, saneamiento y calefaccién de
edificios, asi como de las construcciones en plomo,
cine u hojalata, y de realizar, con los ftiles corres-
pondientes, las labores de trazar, curvar, cortar, re-
machar, soldar, engastar y entallar, todo ello aca-
bado segan plano. " )

i) RSoldedor.—Es el operario capacitado para
leer e interpretar plancs, croquis, las indicaciones
sobre forma y cantidad de las aportaciones de ma-
teriales requeridos para las soldadurag en ellag pre-
vistas; conocer y emplear debidamente los disposi-
tivos usuales de fijacién de elementos que se han
de soldar y las disposiciones de géalibos corrientes
para trabajo en -serie; elegir el tipo y dimensiones
de la varilla de metal de aportacion de electrodo méas
conveniente para cada trabajo, caldear, rellenar,
recrear, cortar, soldar con el minimo de deformacion
posible elementos de acero o hierro fundido o la-
minado y forjado con soplete oxiacetilénico o con
aparato de arco eléetrico, y realizar anilogos tra-
bajos con los metales llamados blandos: bronce, la-
ton, alumiinio, etc. :

i) Electricista.—Es el operario para leer e in-
terpretar planos y esquemas de instalaciones o ma-
quinarias eléctricas y de sus elementos auxiliares;
montar estas instalaciones o maquinas, ejecutar los
trabajos que se requieran para colocacién de lineas
aéreas y subterrdneas de conduccién de energia de
baja y alta tensién, asi como las telefonicas; ejecu-
tar toda la clase de instalaciones telefdnicas y alum-
brado; buscar sus defectos, llevar a cabo bobinado
y reparaciones de motores de corriente alterna y
continua, transformadores y aparatos de todas cla-
ges., Construir aquellas piezas, como grapas, mén-
sulas, etc., que se relacionen tanto con el montaje
de lag lineas como con el de aparatos y motores y
reparar averias en las instalaciones eléctricas; ha-
cer el secado de motores y aceites de transformado-
res; montar y reparar baterias de acumulador.

k) Orfebre—Es el obrero capacitado para leer
o interpretar planos, dibujos y croquis del arte de
plateriz en general sobre formas de construcecién,
armado y soldadura; conocer y emplear debida-
mente los medios usuales de fijacion y eleccion de
los elementos de soldar; elegir el tipo y calidad pre-
dilecta de las diversas soldaduras, la aleacion que
deban tener éstas en fuertes y menos fuertes, tanto
en leyes de oro y plata como de metales, para que
las piezas sometidag a diferentes caldeos admitan Ia
soldadura sin deformacion; caldear, rellenar, ajus-
tar, limar, seguet-ear,f enderezar, —aplanar, estirar,
recalecar y curvar con el minimo de deformacion po-
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sible en oro, plata, cobre, latén, alpaca, broncs,
aluminio, acero inoxidable y demas metales blancos
con soplete a gas y de axiacetileno.

1) Entallador—Es el obrero capacitado para leer
e interpretar planos y croquis de piezas de orfebre-

ria, con apreciacion de la dureza y estiraje neccsa-
rios del metal para consegulr la mejor forma oy di-
mensién de los discos con el maximo aprovecha-
miento; ejecutar y construir econémicamefite los
mandriles, indeformables hasta donde sea posible,
con reproducciones interiores y exteriores; planti-
llar, voltillar, bordar y ruletear; tornear en évalo,
recocer y remachar las piezas sin deformacién ni
degolladuras.

1) Cincelador.—Hs el operario que ha de poseer
conocimientos amplios de dibujo lineal y de figura,
para producir y reproducir ampliando o reduciendo
el dibujo que se le encomiende sobre la pieza, a fin
de repujar primero y cincelar después sin degolla-
duras del material; conocer los estilos y modos de
cada época para ejecutar los trabajos, caleular pre-
viamente el coste a que ascendera la obra que se le
encargue y conocer las alecaciones de los materiales
en los diversos grados de dureza, imprescindible para
que resulte mas perfecto el trabajo.

m) Grabador.—Es el operario que ha de poseer
conocimientos amplios de dibujo lineal, adorno o
figura, para producir o. reproducir sobre la pieza
gque haya de grabar, con ampliacién o reduccién del
dibujo encomendado; conocer los estilos y modos
de cada época para realizar los trabajos y calcular
previamente €l coste a que habra de ascender la
obra que se le encargue.

n) Cerrajero—Es el operario que, con conoci-
miento de d.lbu]_o, tiene capacidad para desarrollar
un plano de su especialidad, ampliando al tamafio
natural los detalles principales del mismo y ejecu-
tando toda clase de trabajos propios de su cometido,
como balaustradag de escalera, puertas artisticas,
verjas, -etc.

- fi) Fresador—Es el operario para leer e interpre-
tar planos o croquis de elementos o piezas de me-
canica o mAquinas, y realizar en una de las varie-
dades de fresadora, ordinarias, verticales, universa-
les y de engranaje, labor o labores de montaje, fre-
sado en tedas las formas, taladrado y mandrinado.
~ 0) Galvanizador.—Es el operario capacitado para
efectuar toda clase de manipulaciones en los bafos
galvanogéticos, preparacién, conservacion, limpieza,
- mecénica, quimica y electrolitica.

p) Carpintero de ribera.—Es el operario capa-
citado para el manejo de las herramientas propias
de su oficio, como hachas, azuelas, etc.; conocer el
trazado de lineas de buques; nivelar y encuadrar las
cuadernas y embragado y apuntalado de las mismas
_ ¥ de las distintas cubiertas; conocer asimismo las
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distintas clases de madera destinadas a cubiertas y
a casetones de los buques y botes, gasolinos y barcos
de madera; construceiéon de botes y gasolinos, seglin
plano, inc'uso su trazado; construccion de cubiertas
de buques con conocimiento de las dlstanclas de los
topes de tablas, calafateo de cubiertas en uso, sa-
biendo el niimero de mechas que ha de introducirse
en la preparacién de la brea. Construccion de care-
tas, tambuchos y claraboyas en cubiertas soble pla-
nos con perfecta estanqueidad. Construccion de pa-
los botabaras o puntales de carga sobre plancs; todo
este trabajo ajustado en tiempos normales y con la
menos pérdida de madera.

q) Cantero—Es el operario capacitado para leer
¢ interpretar planos o croguis representativos de pie-
dras labradas, designadas generalmente por mam-
puestos, sillares, sillarejos y dovelas molduradas o
ain moldurar; determinar lag dimensiones del blo-
que de piedra que mas conveuga econdmicamente
para la obtencién de clementos fijados, trazar las
plantillas positivas o negativas correspondientes a
las distintas caras o paramentos de aquéllas o mar-
car directamente sobre dichas obras sus contornos
y lineas maestras; efectuar en la piedra la labrada
adecuada, procediendo al efecto a acusar o desta-
car sus aristas con el martillo o mallo; rebajar e
igualar sus caras o paramentos y moldear las mol-
duras con el puntero, pico, trinchantes, bujardas o
martellinas; hacer o sacar las tiradas o acataduras
‘con la gradina fina y el cincel, pudiéndolas cuando
sea menester; construir obras de fabrica de ‘mam-
posteria ordinaria, careada y concertada, y conocer
y ejecutar los sistemas de aparejos corrientes a soga
o a tizén y combinado de obras de fabrica de silleria.

r)  Albafil—Es el operario capacitado para leer
o interpretar un plano o croguis de obras de fabri-
ca y replantearlo sobre el terreno; censtruir con la-
drillos ordinariog o refractarios y en sus distintas
clases o formas, macizos, muros, paredes o tabiques,
utilizando cargas de mortero admisible, debidamen-
te comprobados y sin pandeos; construir arcos, bé-
vedas o bovedillas de distintas clases, también con
las menores cargas de mortero posible, y cuando fue-
re menester, con labrado de los ladrillos para su per-
fecto asiento a hueso: maestrar, revocar, blanquear,
lucir, enlatar, correr moldurag y hacer tirolesas y
ademés decoraciones corrientes,” y revestir pisos y
paredes con baldosas y azulejos y tuberia o piezas
de méquina con productos de amianto y similares.

rr)” Carpintero y ebanista.—Es el operario con
capacidad para leer e interpretar planos o croquis de
construceién de madera y realizar con las herra-
mientas de mano correspondientes las operaciones
de trazar, aserrar, cepillar, mortajar, espigar, en-
colar y demas operaciones de ensamblaje, todo ello
acabado con arreglo a las dimensiones de los planos.
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'8) Pintor.—Es el operarip “con capacidad para
leer e interpretar planos o croquis, esquemas deco-
rativos y especificaciones de trabajo de pintura al
temple o al 6leo sobre hierro, madera, enlucido: o
estuco, y realizar las labores.de preparar las pintu-
ras y aprestos mas adecuados,' con arreglb al esta-
do de superficie que ha de pintarse y a los colores
finalmente requeridos, y prestar, rebajar y pomizar,
lavar, pintar, pulir, pintar el liso o imitando made-
ra u otros materiales, filetear, barnizar a brocha o
mufiequilla, patinar, dorar y pintar letreros. Todo
con arreglo a planos.

t) Conductor de sutomévil o comicn.—ES el ope-
rario gue en posesion del carnet correspondiente y
con conocimiento de mecanico de automéviles, con-
duce los vehiculos de la empresa.

u) Maguiniste de locomotora. — Es el operario

que sabe conducir y conoce la lectura de los apara-

tos de control, sefiales de trafico y maniobras, lim-
pieza y engrase general de las maguinas, partes de
que se compone la locomotora, hogar,' conducto de
humos, caldera, mecanismog y hastidor o soporte
—aparatos de seguridad—, manémetros, indicadores
de nivel, valvulas de seguridad, tapones, fusibles y
realice en ruta reparaciones que no requieran la asis-
tencia del personal especializado en talleres.

* La empresa viene obligada a clasificar a: sus Ofi-

ciales guardando, al menos, las siguientes proposi:
ciones: el 25 por 160 de Oficiales de primera catego-
riz, el 30 por 100 de Oficiales de segunda y el 45 por
100 restante de tercera.

En las empresas gue cuenien con mas de 750 pro-
ductores, la clagificacién de Oficiales en las distin-
tas categorias se hara por talleres o departamentos,
debiendo estar las plantillas expuestas en los mismos.

Los Oficiales de prinera categoria los designaré
la empresa en atencidn a su preparacion técnica. La
segunda categoria de Oficiales estd integrada por
los mas antiguos al servicio de la empresa, que no
estuvieren incluidos en la primera categoria. Las
vacantes que se produzca.n se cubriran con arreglo
a estas normas.

Art. 20. Aprendwes —Normas sobre apréndizua-
je—Son aprendices en la Industria Siderometaliir-
gica aguellos irabajadores ligados con sus patrenos
por un contrato especial, en virtud del cual el em-
presario, a la vez gue utiliza el trabajo del que apren-
de se obliga a enseharle practicamente, por si o por
otro, un oficio de los considerados como tales en el
articulo antericr.

A tenor de lo dispussto en la Orden del Ministe-
rio de Industrl_a ¥ Comercio de 23 de febrero de 1940,
las empresas que ocupen mas de 100 obreros, ex-
cluidos los peones ordinarios, vienen obligadas a sos-
tener Escuelas de Aprendizaje para formacion de su
personal. ' :
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- Las restantes empresas podran crear, gsimismo,
aisladamente o formando agrupaciones, Escuelas de
Aprendizaje. Si lo hicieren, quedarin exceptuadas del
cmnp].imien-to- de lo preceptuado en la Orden del 23
de septiembre de 1939, sobre porcentaje de aprendi-
ces que deben emplear en sus centros de trabajo.

El aprendizaje en los talleres de la industria meta-
largica gera siempre retribuido, se considerari como
complemento de la ensefianza técnica y practica que
tenga lugar en la Escuela Profesional o de Trabajo,

. ¥ podra realizarse de manera practica en el taller,

siendo de caracter obligatorio para los obreros cali-
ficados profesionalmente.

Tendran preferencia para ser admitidos a traba-

~ Jjar en concepto de Oficiales los aprendices poseedo-

res de un titulo de suficiencia, expedido por una Es-
cuela Profesional, sobre los que no posean mas apren-,
dizaje que el adquirido practicamente en la fabrica
o taller. i

El aprendizaje dard lugar, en todo caso, a un
contrato especial, que se regira, tanto en su conte-
nido como en su forma y en las obligaciones respec-
tivag de cada una de las partes contratantes, por lo
dispuesto en las leyes especiales que sobre el mis-

.mo rigen en la actualidad o se dieten en lo futuro

por el Estado.

La duracion del aprendizaje, si no se poseyese ti-
tulo o diploms gxpedido‘ por Escuela Profesional,
serd de cuatro afos. :

Poseyendo el citado titulo o diploma, el aprendiz
ingresara en la fabrica o taller con el salario asig-
nado al tercer afio, reduciéndose parcialmente .el
aprendizaje de quien durante el mismo adquiriese
los adecuados conocimientos en el centro docente
correspondiente.

En todo caso, se computara todo el tiempo tra-
bajado por el aprendiz como tal en distintas empre-
gag siderometallrgicas, siempre que exista constan-
cia en las Oficinas de Colocacién de los diversos con-
tratos de aprendizaje. G

A la terminacién del aprendizaje, todo aquel que

‘no tenga titulo oficial y quiéra pasar a la categoria

superior de obrero calificado, tendra que sufrir exa-
men ante un Tribunal, integrado por dos Oficiales

~de primera clase, designado por la Central Nacional

Sindicalista, y un maestro de taller, como presiden-
te, designado por el Delegado de Trabajo. ;
 Durante el tiempo que duren los examenes, los

 miembros de este Tribunal disfrutaran de una dieta

diaria de 35 pesetas, a cargo de la empresa o em-
presas correspondientes.

A la terminacién del aprendizaje, todo aprendiz
declarado apto para la categoria inmediata superior
de obrero calificado podra optar, caso de que exista
vacante en dicha categoria, en continuar en su plaza
de aprendiz o contratarse con otra empresa o patro-
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no directamente. En el primer caso, su salario se
aumentara con el 75 por 100 de la diferencia entre
el que tenfa como aprendiz y el que corresponderia
a su ascenso; en el segundo, ocupara plaza definitiva
con la categoria de Oficial de tercera.

-a) Subalternos.

Art. 21. Se consideraran como subalternos en la
industria siderometaliirgica los trabajadores que, sin
ser obreros ni empleados, desempefian funciones
para las cuales no se requiere méas cultura que la ad-
quirida en las Escuelas de Primera Enseiianza y sélo
poseen responsabilidad elemental, tanto administra-
tiva como de mando.

Las definiciones concretas de cada uno de los sub-
alternos son las siguientes:

Listero.—Es el trabajor encargado de pasar lis-
ta al personal, anotar sus faltas de asistencia, ho-
ras extraordinarias y ocupaciones o puestos y resu-
mir las horas devengadas, siempre que no interven-
ga en determinacion coeficientes de primas o des-
tajos; repartira las papeletas de cobro, extendera las
bajas y altas, seglin prescripcion médica, y tendra
el mismo horario e iguales festividades que el per-

sonal obrero del taller, departamento, servicio o sec-

cién en que ejerza sus funciones.

En los talleres modestos en que exista listero, pero
que su funcién sea de poca amplitud por la escasa
cuantia numérica del personal ocupado, se podri
encargar a este subalterno de otros cometidos, que

seran especificados en cada caso -concreto por el De-

" legado de Trabajo, a quien habra de elevar la peti-
cién correspondiente.

Almacenero.—Es el subalterno encargado de des-

pachar los pedidos en los almacenes, de recibir las
mercancias y distribuirlas en los estantes, y de re-
gistrar en los libros el movimiento de material que
haya habido durante la jornada.

Capataz especialista.—Es el trabajador que reiine
condiciones practicas para poder dirigir un grupo
" de obreros en labores que no exijan conocimientos
téenicos ni de interpretacién de plancs, aunque re-
clamen algo mis que el esfuerzo fisico, como, por
ejemplo, operaciones de carga y descarga de carrua-
jes, maniobra y distribucién de materiales, distri-
bucién de personal para obtener el mejor rendimien-
to, vigilancia, etc.

Capataz de peones ordinarios—Es el subalterno
que dirige y vigila los trabajos realizados por dicha
categoria de peones y que ejerce sobre éstos funcién
de mando.

Pesador o basculero—Eg el trabajador que tiene
por migién pesar y régistrar en los libros corres-
pondientes lag operaciones acaecidas durante el dia
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en el departamento ¢ seccién en que presta sus ser-
vicios.

Guarda jurado.—HEs el subalterno que tiene como
cometido funciones de orden y v1gilanc1a, y ha de
cumplir sus deberes con sujecién a las disposiciones
sefialadas por las leyes que regulan el ejercicio del
aludido cargo por las personas que obtienen el nom-
bramiento.

Vigilante.—Es el trabajador que con las mismas
obligaciones que el guarda jurado carece de este ti-
tulo y de las atribuciones concedidas por las leyes
para aquel titular.

Ordenanzas.—Es el subalterno cuyg mision con-
siste en hacer recados, copiar documentos de pren-
sa, realizar los encargos que se le encomienden en-
tre uno y otro departamento, recoger y entregar co-
rrespondencia y llevar a cabo otros trabajos elemen-
tales por orden de sus jefes. _

Portero—Es el trabajador que, de acuerdo con
las instrucciones recibidas de sus superiores, cuida
los accesos de fabricas o locales, realizando funcio-
nes de custodia y vigilancia.

Botones o recadero.—Es el subaltterno mayer de
catorce afios y menor de veinte cumplidos, encarga-
do de realizar labores de reparto dentro o fuera del
local a que esté adscrito.

Los botones que al cumplir veinte afios no hayan
pasado a la clase de empleados, ingresaran automé-
ticamente en la de ordenanzas al llegar a dlcha edad.

Enfermero—Es el trabajador que, sin poseer ti-

- tulo facultativo, pero con los conocimientos mas sen-

cillos requeridos por los servicios en establecimien-
tos sanitarios, realiza funciones para las cuales es
condicién indispensable obtener el nombramiento de
enfermero.

c) Empleados.

Art, 22. Empleados aedministrativos. — Quedan
comprendidos en el conceptb general de empleados
administrativos o de oficina en empresas siderome-
talirgicas cuantos en despachos, fabricas o almace-
nes realizan habitual }-f principalmente funciones no
directa o indirectamente realizadas con un produc-
to o mercancia y el cliente o consumidor; esto es,
que se limitan a la obtencién de datos contables y
estadisticos referentes a la marcha y a la situacién
de la empresa, registro de aquéllos, clasificacién,
archivo y operaciones de contabilizacién, suminis-
tro de informes, despacho de la correspondencia,
transcripcion manual o mecénica e inspeccién, re-
visién y preparacién de toda clase de documentos.
necesarios para la buena marcha del negocio, y en
general, todos a'quellos trabajadores reconocidos por
la costumbre y el habito mercantiles como emplea-
dos de oficina y despacho.

757



~ INGENIERIA NAVAL

Los administrativos, en sus distintas categorwh
_se definen en la forma siguiente:

a) dJefe de primera.—Es el empleado, provisto
0 no de poder, gue lleva la responsabilidad directiva
de una o mas secciones, estando encargado de im-
primirles unidad.

'b) Jefe de segunda.—Es el empleado, provisto
o no de poderes limitados, encargado de grientar, su-
gerir o dar unidad a lg seccién o dependencia que
tenga 2 su cargo, asi como de distribuir los traba-
jos entre los oficiales, auxiliares y demés personal
que de é1 dependan.

¢) Oficiales de primera.—Es aquel empleado ma-
yor de veinte aflos, con un servicio determinado a
su cargo, dentro del cual ejerce iniciativa y posee
regponsabilidad, ccn o sin otros empleados a sus
ordeneg, y que lleva a cabo en particular las sig}uien-
tes funciones: cajero de cobro y pago sin firma ni
fianza; taquimecandgrafo en un idioma extranjero;
facturas y calculos de las mismas; estadistica, trans-
cripeién en libros de cuentas corrientes, diario, ma-
yor y corresponsales, ete. .

d)" Oficiales de segunda.—Es el empleado maycr
de veinte afios que, con iniciativa y responsabilidad
restringida, efecttia funciones auxiliares de conta-
bilidad o coadyuvantes de la misma, transcripeién
en libros, archivos, ficheros y demdas trabajos simi-
lares.

e) Auwiliar.—Se considerara como tal al emplea-

do mayor de veinte afios que, sin inmiciativa ni res-
ponsabilidad, se dedique dentro de la oficina a ope-
raciones elementales, administrativas y, en general,
a las puramente mecanicas inherentes al trabajo de
aquéllas.

f) Aspirante—Se entenderi por asplrante el em-
pleado que, dentro de la edad de catorce a veinte
afios, trabaje en labores propias de oficina dispuesto
a iniciarse en las funciones peculiares de ésta.

g) Telefonista.—Es el empleado que tiene por
Gnica ¥ exclusiva misién estar al cuidado y servicio
de una centralilla telefénica.

Los ascensos del personal administrativo definido
en este articulo se efectuaran con sujecién a las si-
guientes normas:

Las vacantes que ocurran en la categona de jefe
de primera se cubriran libremente por la empresa,
entre los jefes de segunda y oficiales de primera;
pero deberan consignarse en el reglamento de régi-
men interior lag condiciones que han de reunir y el
procedimiento con arreglo al cual han de ejereitar
esta facultad.

En el caso de que los solicitantes no refinan las
condiciones exigidas, la empresa podrd designar pefi"-
sonal ajeno a la misma.

Las vacantes que se produzcan en la categoria
de jefes de segunda se proveerdn en dog turnos al-
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ternos: uno de antigiiedad entre oficiales de prime-
ra, ¥y otro de concurso de méritos entre oficiales de
cualquier categoria.

Para pasar de auxiliar a oficial y para ascender
de esta ultima categoria existirdn igualmente dos
turnos allernos: el primero de rigurosa antigiiedad,
v el segundo de concurso de méritos.

La enumeracién y preferencia de los meéritos se
determinarin en el Reglamento de Régimen Inte-
rior. ‘

Las di-scpepancias' que surjan en relacién con la
aplicacién de estas normas las resolvera la Delega-
cién de Trabajo, con recurso ante-la Direcciéon Ge-
neral del ramo. :

Art. 23. Empleados técnicos de taller.—Los em-
pleados que integran este subgrupo se definen de la
manera que a continuacién se expresa:

a) Ayudonte de ingeniero jefe—Es el empleado
que, a las 6rdenes inmediatas del ingeniero, si lo
hubiese, tiene a las suyas otros ayudantes a jefes
de talleres, y posee los conocimientos sefialados para
los ayudantes de ingeniero, pero con la responsabi-
lidad de mando que corresponde a su jerarquia en
uno o mis talleres. _

b) Ayudante de ingeniero.—Es el empleado que,
hallaindose en posesién de titulo de una de las Es-
cuelas Profesionales del Estado espafiol, y con man-
do directo sobre maestros y contramaestres, a las
6rdenes del ingeniero, si lo hubiere, tiene la respon-
sabilidad del trabajo, la disciplina y la seguridad del
personal. Son de su incumbencia la organizacioén o
direccién del taller o talleres; el croquizamiento de

-herramientas, dispositivos y ttiles que se necesitan

para la ejecucion de los trabajos; la vigilancia del
gasto de herramientas, energia, combustibles, lubri-
ficantes y demés aprovisionamientos del taller; la
clasificacién y distribucién de obras y personal den-
tro de su departamento; la redaccién del presupues-
to de los trabajos que han de ejecutarse y determi-
nacién del herramental necesario; el estudio de pro-
duccién, rendimientos y maquinas y elementos ne-
cesarios para mejoras de fabricacion y ampliacion
a nuevas fabricaciones.

c) Jefe de talleres.—Es el que con mando dmecto
sobre maestrog y contramaestres y a las érdenes del
Ingeniero o ayudante jefe, si lo hubiere, tiene la res-
ponsabilidad del trabajo, la disciplina y la seguri-
dad del personal. Le corresponden la organizacién o
direccion del taller o talleres, croquizamiento de he-
rramientas, dispositivos y utiles -que se necesitan
para la ejecucién de los trabajos; la vigilancia de
gastos de herramientas, energia combustible, lubri-
ficantes y demés aprovisionamientos del taller; la
clasificacion y distribucién de obras y personal den-
tro de su departamento; la redacciéon de presupues-
tos de los trabajos que han de ejecutarse y determi-
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nacién del herramental preciso; el estudio de pro-
duccién, rendimientos y maquinas y elementos ne-
cesarios para mejoras de fabricacion y ampliacion
‘a nuevas fabricaciones. :

d) Maestro de taller.—Es el empleado que, proce-
diendo de alguna de las categorias profesionales o de
oficio, tiene mando directo sobre los segundos maes-
tros y estd a las érdenes inmediatas del ayudante
de ingeniero o jefe de talleres, si éstos existiesen;
debe poseer y aplicar, en su caso, los conocimientos
requeridos a aquéllos, y responder de la disciplina
del personal, distribucién del trabajo y de su buena

ejecucién y saber trazar e interpretar planos y cro-

quis. Es funcién propia de esta categoria facilitar
los datos de costo de mano de obra, avances y pre-
supuestos y especificacién de materiales, segiin- pla-
nos e instrucciones. ; '

e) Maestro segundo. — Es el empleado técnico
procedente de alguna de las categorias profesionales
o de oficio que, bajo las drdenes inmediatas del ayu-
dante de ingeniero y maestro primero, si éstos exis-
tiesen, dirige los trahajos de taller o seccién con la
responsabilidad correspondiente sobre la forma de
ordenarlo, 'indicando al obrero la forma de ejecutar
aquellos trabajos, el tiempo a invertir y la herra-
mienta a emplear. Debe, por tanto, poseer conoci-
mientos suficientes para realizar lo que le enco-
mienden sus superiores y para la interpretacion ds
croquis y planos alli donde la indole de! trabajo lo
requiera, y es, asimismo, responsable de la discipli-
na en el taller o seecién de su mando.

_ f) Contramaestre—Es el empleado que, con man-
do directo sobre los encargados y a las -6rdenes in-
mediatas del ayudante de ingeniero, posee y aplica,
en su caso, los conocimientos adquiridos en una es-
pecialidad, principalmente en la giderurgia (como
Altos Hornos, hornos de acero, laminacion, ete.);
responde de la disciplina del personal, distribucién

del trabajo, buena ejecucién del mismo, reposicién

de piezas, conservacién de las instalaciones y pro-
porciona datos sobre producciones y rendimientos.

g) Encargaedo.—Es el empleado que, bajo las 6r-
denes inmediatas del ayudante de ingeniero o con-
tramaestre, si éstos existen, dirige los trabajos de
una seccion, con la responsebilidad consiguiente so-
bre la formg de ordenarlos; indieca al obrero la for-
ma de ejecutarlo; posee conocimientog para anali-
zar las ordenes que le encomiendan sus superiores
¥ €s responsable de Ia disciplina de su seccién, con
préctica completa de su cometido.

Art. 24. Empleados técnicos de oficina.—Los em-
pleados que forman este subgrupo se definen de la
signiente manera: ‘ _

a) Ayudante de ingeniero proyectista. — Hs el
empleado técnico en posesién del titulo de una de
las Escuelas Oficiales del Estado Espafiol, que, den-
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tro de lag especialidades técnicas a que se dedica la
seccién en que presta sus servicios, proyecta o de-
talla lo que le indica el ingeniero, bajo cuyas 6rde-
nes estd, o el que, sin tener superior inmediato rea-
liza lo que personalmente concibe, segiin los datos
¥ condjcionés técnicas exigidas por los clientes, las
empr:sas o la naturaleza de la obra. Ha de estar

-capacitado para dirigir montajes, levantar planos

topograficos de los emplazamientos de las cbras a
estudiar y montar y replantearlas. Dentro de to-
das estas funciones, las principales son: estudiar
toda clase de proyectos, el desarrollo de la obra que
haya de construir y la preparacion de datos que

 puedan servir de base a las oficinas.

b) Delineante proyectista.—Hs el técnico capa-

‘citado parg todos los trabajos impuestos al ayudants

del ingenicro proyectista, para cuyo cometido no ne-
cesitara titulo oficial. '

¢c) Delineante de primera.—HEs aquel técnico que
ademés de los conocimientos exigidos al delineante
de segunda esté . capacitado para el completo des-
arrollo de los proyectos sengillos, levantamiento de
planos de conjunto y detalles, sean de natural o de
esquemas y anteproyectos estudiados, croquizacién
de maquinaria en conjunto; despiece de planog de
conjunto; pedidos de material para consultas y obras
que hayan de ejecutarse; interpretacién de planos,
cubicaciones y transportaciones de mayor cuantia;
calculos de resistencia de piezas y de mecanismo o
estructuras metalicas, previo conocimiento de las
condiciones de trabajo y esfuerzo a que estan snme-
tidos. i

d) Delineantes de segunda.—Es el técnico que
ademas de hacer los trabajos de calecadores, ejecu-
ta, previa entrega del croquis, planos de conjunto
o de detalle, bien precisados y acotados, cubica y
calcula el peso de materiales en piezas cuyas dimen-
sioneg estan determinadas, croguiza al natural pie-
zas aisladas que él mismo dibuja o calea, y posee
conocimiento de resistencias de materiales, proyec-
ciones o acotamientos de taller de menor cuantia.

e) Cualcadores.—Es el empleado que limits sus
actividades a copiar por medio de papeles transpa-
rentes de tela o vegetal los dibujos, los caleos o li-
tografias que otros han preparado y a dibujar g es-
cala croquis sencillos, claros y bien interpretados,
bien copiando dibujos de la estampa, o bien dibu-
jando en limpio. ' 4

f) - Reproductor de planos.—Es el empleado cu-
yas actividades se limitan a la reproduccién de pla-

nos en prensa o maquina eléctrica, en ferroprusia-

to, sepia, ete.

g) Reproductor fotogrdfico.—Es el empleado que
reproduce y revela por las fotografias, méquinas e
instalaciones, bien amplidindolas o reproduciéndolas.

h) Archivero bibliotecario.—Es el que tiene a su
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cargo la organizacién de los archivos o planos, or-

denaci6n de obras de consulta, asi como la bibliote-
ca téenica, catdlogos, revistas, ete.

i) Awwiliar—Es el empleado encargado de reali-

~ zar los trabajos que carezcan de responsabilidad, y

ayuda a sus superiores en labores sencillas bajo su

vigilancia. En ninglin caso podréd ser responsable

del trabajo, ya que lo realizard finicamente como
ayuda del que'se le encomienda y como aprendizaje,
o como continuacién del aprendizaje, si procede de
aspirante, para ascender a categoria superior cuan-
do se produzca la vacante.

i) Aspirante—FEs el empleado que, dentro de la-

edad de catorce a veinte afios, trabaja en las labo-
res propias en cualquiera de lag categorids definidas
en este articulo, dispuesto a iniciarse en ellas.

Art. 25. Empleados téenicos de Ilaboratorio.—
Los que constituyen este subgrupo, se definen en los
siguientes términos:

a) Jefe de laboratorio.—Es el .que estd capacita-
do para la ejecucién de cuantos trabajos sean pro-
pios de un laboratorio siderometalfirgico, analisis de
minerales, aceros, fundiciones, toda clase de aleacio-
nes, carbones, grasas, gases, aguas reactivas y cuan-
tog productos tengan més o menos relacién directa
con esta industria, asi como los ensayos metalografi-
cos, mecanicos, ete.; y lag interpretaciones de los re-
sultados obtenidos, deduciendo de estos datog las ca-
racteristicas de los materiales, y proponiendo, como
consecuencia de estos resultados, las modificaciones
que debieran introducirse en las distintas operacio-
nes de la marcha de la industria. (Tratamientos tér-
micog, adiciones de componentes, ete.) 27

Estara a su cargo todo el personal del laboratorio,
v se preccupard de su direccién, ordenacién y distri-
buecién del trabajo, recayendo sobre él la maxima

responsabilidad de los trabajos ejecutados por todo -

el personal a sus érdenes.

b) Jefe de seccion.—Es quleu, con capamdad para
la ejecucion de todos los trabajos de un laborato-
rio de esta naturaleza, sdlo se ocupa de la direccién,
distribucién y realizamiento de un determinado nt-
mero de trabajos, de los que, para su mejor orga-
nizacién, hayan podido constituirse; sobre él recaera
1a, méaxima responsabilidad de los trabajos de su sec-
clén y estard a las 6rdenes inmediatas del jefe del
lahoratorio. g

¢) Jefe de ensayos mecdnicos—Es el técnico en-
cargado de realizar los trabajos de méaxima respon-
sabilidad dentro de la seccién a que pertenece, bajo
lag ordeneg inmediatas y la direccion del jefe de la
misma, al que sustituird en su ausencia. -

d) Analista.—Es €l técnico encargado en cada
seccién de ejecutar los trabajos més corrientes, lla-
mados de rutina, bajo las 6rdenes del jefe de la sec-
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cién o en su defecto; del ayudante o del ingeniero
en caso de no haber jefe del laboratorio.

e) Auxiliar.—Es el encargado de realizar log tra-
bajos que carezcan de responsabilidad, como taladro
de muestras, ayudando 5 sus superiores en trabajos
sencillos, bajo su vigilancia, siempre que estos tra-
bajos puedan tener una rapida comprobécién. En
ningln caso podra ser responsable de los resultados
de estos trabajos, realizandolo imicamente como ayu-
da del que se los encomienda y como aprendizaje o
como continuacién ‘del mismo si procede de la ca-
tegoria de aspirantes, para poder ascender a la ca-

“tegoria de analista.

f) Aspirente—Es el empleado que dentro de la
edad de catorce a veinte afios trabaja en labores sen-
cillas, dispuesto a iniciarse en los trabajos de ana-
ligis. B
g) Sanitario.—Es el practicante que realiza las
funciones de su carrera, segiin su titulo profesional.

Art. 26. Empleados de economatos.—Los emplea-
dos que integran este subgrupo se definen de la for-
ma que a continuacién se expresa: .

a) Dependiente principal.—Es el empleado que
llevara la responsabilidad directa de la marcha del
economato. '

b) Dependiente auxilior.—Es el empleado, mayor
de veinte afios, que a las Ordénes del dependiente
principal, recibe y ordena las mercancias y procede
a la distribucién de los géneros.

¢)  Aspirante—Es el empleado que, dentro de la
edad de catorce a veinte afhos, se inicia en el traba-
jo de los dependientes, y que al cumplir los veinte
a.i'ms asciende automaticamente a la categoria de -
dependiente auxiliar.

Art. 27. Empleados docentes.—El personal quz

«integra este subgrupo de empleados se difine en sus
+distintas categorias con arreglo a las normas del
_articulo 8.° de la Orden de 20 de septiembre de 1943,
- que aprueba la Reglamentacién Nacional del Traba-

joenla Ensena.nza privada.

a) Ingenieros y licenciados.

Art. 28. a) Ingeméms.—Este grupo de perso-
nal estard integrado por quienes se hallen en pose-
sién de titulos de tales, expedido por una de las Es-
cuelas Oficiales del Estado espaiiol, habiendo sido
contratado para el ejercicio de su profesion a fin de
desempefiar, dentro de la fabrica, talleres, laborato-
rios, ete., las funciones propias de los estudios que
han realizado.

b) . Licenciados—Este grupo de personal titulado
estard compuesto por aquellog licenciados unidos a
la empresa siderometalirgica donde prestaban sus
servicios en virtud de relacion laboral concertada en
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razén del titulo universitario poseido, siempre que
ejerzan su cometidg g la entidad de modo exclusi-

- vo o con cardcter preferente por un sueldo a tanto -

alzado, sin sujecién, por tanto, a la escala habitual
de honorarios en la profesién.

~ SECCION TERCERA
Periodo de prueba.

Art. 29. Lag admisiones del personal, que habran
de efectuarse de acuerdo con las disposiciones vi-
gentes, s& considerarén provisionales durante un pe-
riodo de pruebas, variables segtn la indole de la la-
bor a que cada trabajador sea destinado, y que no
podra exceder del- sefialado en la siguiente escala:
para ingenieros y licenciados, seis meses; para em-
pleados de todas clases y oficiales clasificados pro-
fesionalmente que manden equipos, un mes; para
los demas oficiales, tres semanas; para los especia-
listas, dos semanas; para los pinches y peones or-
dinarios, una semana; para los aprendices, un mes.
. Durante este periodo, tanto el trabajor como el
empresario, podrin, respectivamente, desistir de la
prucba o proceder al despido sin necesidad de pre-
vio aviso y sin que ninguna de lag partes tenga por
ello'derecho a indemnizacién alguna.

En todo caso, el trabajador percibira, durante el
periodo de prueba, la remuneracién correspondiente
a la labor realizada. .

Transcurrido el plazo referido, el trabajador pa-
sard a ostentar la consideracién de fijo o de planti-
lla, siéndole abonado, a efectos de antigiiedad y au-
mentos periédicos, el tiempo invertido en el citado
plazo de prueba.

El periodo de prueba de que queda hecho mérito
no es de cardcter obligatorio, y las empresas podran,
en consecuencia, proceder a la admisién de su per-
sonal -con renuncia total o parcial a su utilizacién.

(Se continuard.) A

LA MARINA MERCANTE AME-
RICANA Y LA POSTGUERERA

El Ministerio de Marina estd haciendo sus célcu-
los tratando de resolver los problemas de la Mari-
na Mercante, ahora que la guerra ha terminado. Hr

enviado instruccioneg a la Casa de Representantes =

del Comité de Marina, indicando una politicy de ven-
ta de barcos, en la que la Marina considera servir
lo mejor posible los intereses de la defensa nacional.
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Las instrucciones, gue acompafian una carta al
Presidente del Comité, gon las siguientes:

1.—Los buques mercantes nuevos, de 14 millas
de velocidad en ade'ante, deberan ser:

a) Conservados por ¢l Gobierno para atender las

necesidades de abasteclm.lento de la floty en tiem-
po de paz.
- b) * Los buques sobrantes pueden ofrecerse a las
Compaifiias de pabellén americano, en las mejores
condiciones posibles para el desarrollo’del trafico
comercial. :

¢) Los barcos que no necesiten ni lg Armada ni
los armadores particulares, se congervarin coma re-
serva congelada para fines de defensa national, man-
tenidos por la Comisién Maritima, pero sujetos al
control del Ministerio de Marina.

2.—Los huques viejos o lentos deben:

a) Ofrecerse en las mejores condiciones a las
Companias navieras americanas dedicadas al tré-
fico comercial,

b) Destinarse a reserva congelada un nifimero
suficiente para cubrir las exigencias de la defensa
nacional. :

¢) Ofrecerse para la venta a personas o Gobier-
nos extranjeros, siempre que no se necesiten para:
operaciones comerciales o para la defensa macional.

d) Ofrecerse en venta para desguaces, de no ne-
cesitarlo nadie de los mencionados en el punto an-
terior.

La Armads sugirié que, en lugar de desguazar
estos barcos, pudieran afiadirse a la reserva.

También se sugirié que el Congreso diera la ayu-
da necesaria a los armadores para que puedan con-
tinuar operando sus flotas mercantes, a pesar de la
competencia de los, paises extranjeros.

El personal de Ia Administracién de Guerrs de la
Marina Mercante hace serias consideraciones sobre
los complejos problemas financieros a que tendrén
que hacer frente si el Congreso permite la venta de
barcos de propiedad del Gobierno a compradores
privados a la mitad de su coste de construcecién de la
pre guerra, como S¢ propone.

El problema, desde el punto de vista de la Ad-
ministracion de Guerra de la Marina Mercante, sur-
giria de la doble valoracién de barcos, que haria su
aparicién tan pronto como yn buen niimero de ba:r-

cos hubiesen sido cedidos sobre esas bases.

La venta de nuevos barcos a este nivel de precios
dejarian incluso sin solucionar un nfimero de cues-
tiones relativas a tarifas de fletamento, valoracién
de seguros y otros factores que pudieran no wefle-
jarse directamente por este cambio de valores.

Se sabe que el Almirante Land, Presidente de
la Comisién Maritima, di6 cuenta recientemente a
Mr. Blaud, Presidente del Comité de la Camara de
la Maring Mercante, de algunas de sus dudas sobre
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esta cuestion. Anoté cuatro diferentes .clases de pro-
blemas financieros que facilmente pudieran surgir:

1) En lo que se refiere al asunto del reajuste de
seguros pendientes y contratos de fletamentos en
la extensién necesaria para que la valoracién refle-
Jje los valores establecidos por el proyecto de ley de
Venta de Barcos. Respecto a los barcos viejos, al per-
mitir el trafico en ellos por un limitado periodo o
un minimo de valoracién equitativo para los arma-
dores y razonable para el Gobierno, basado posible-
mente en valores establecidos en la fecha de la pues-
ta en ejecucién de la ley.

2) Reajuste de las sumas recibidas o acumula-
das: sobre las pérdidas anteriores, de tal modo, que
los reembolsog hechos por los armadores reflejen
los gastos de reposicion. :

3) Aceptacién de log costes de reembolso esta-
blecidos por la ley como un factor en la determina-
cién de todas las reclamaciones pendientes por pér-
didas, requisas y arrendamientos para que sea una
condicidn de elegibilidad para la compra de barcos
dentro de la ley. :

4) Proteccién para los Estados Unidos en lo qus
se refiere a futuras demandas de arriendos, pérdi-
das totales o requisas, mediante la estipulacién de
tarifas fijas de alquiler y valor en inventario refe-
rentes a log barcos comprados de acuerdo con la ley.

Discutiendo este tltimo punto, dijo el Almirante
Land que los barcos vendidos segin la ley pudie-
ran indudablemente ser requisados por e! Gobierno
para operaciones de fletamento, y que algunos pu-
dieran perderse y otros ser requisados por razones
militares. :

“A log armadores que compren barcos de acuerdo
con la ley se les deberia exigir que dieran su con-
formidad de que aceptarian como alquiler de un
barco desnudo el equivalente de un 15 por 100 anual
sobre el coste de su barco, y en caso de pérdida o
requisa durante el tiempo necesario”—continué el
A'mirante Land—aceptarian una cantidad igual al
coste depreciado en liquidacién total de todas las
demandas contra los Estados Unidos. Los beneficios
de este proyecto son, al parecer, evid:entgs.

. AUTORIZACION DE LOS NUE-
VOS TALLERES DE MANISES
DE LA EMPRESA NACIONAL

ELCANO

La dificultad de adquisicién de auxiliares para los
buques es una de las mas importantes que tiene
que vencer la construccién naval espaiiola en estos
momentos. Hasta la terminacion de nuestra guerra
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civil, puede deécirse que todas las auxiliares del cas-
co y la mayor parte de las auxiliares de maquinas
se importaban del extranjero. Debe decirse que no
solamente en nuestra Marina ocurria esto, sino tam-
bién en otras era costumbre comprar, por ejemplo,
lag auxiliares de cubierta, en algunas casas ingle-
sas o danesas.

Sin embargo, antes de empezar la guerra que aca-
ba de terminar, se notaba ya una marcada tenden-

- cia en todos los paises a nacionalizar la construccién

de las auxiliares navales. Asi Francia desarrollaba
sus propios tipos, Italia también lanzaba al mercado
los suyos, con los que equipaba los ltimos barcos
construidos antes de la guerra, y los Estados Uni-
dos comenzaban a construir también auxiliares en
gran escala. '

Con la declaracion de hostilidades se dificult6é enor-
memente para Espaifia la adquisicion de maquinaria
auxiliar naval, y desde los afios 1939 al presente,

-puede decirse que la maquinaria mas importante de

nuestras mas grandes unidades no ha podido ad-

. quirirse.

Algunas casas, en esfuerzos verdaderamente loa-

. bles, han conseguido la construccién de unas cuantas

unidades de auxiliares eléctricas, y otras han podido -
producir auxiliares de vapor; pero de una manera
esporadica, sin lanzar tipos normalizados y a pre-
cios bastante grandes.

La construccién de motores Diesel pequefios tam-
poco se ha llevado en Espafia gl desarrollo que su
mercado exige, Unicamente clertos astilleros de Ca-
diz han lanzado un tipo con patente propia de mo-
tor pequefio, pero su construccién no ha producido
series numerosas, tal vez por las dificultades de la
fabricacién o adquisiciéon de los equipos de pulve-
rizacion.

La Empresa Nacional Elcano, entendiendo de ab-
soluta y muy urgente necesidad nacional disponer
de unos talleres que pudieran especializarse en estas
construcciones, ha decidido montar ung Factoria mo-
delo en el término municipal de Manises. ;

Con tal motivo ha sido concedida a la Empresa
Nacioral Elcano la debida autorizacién para la cons-
truceién de dicha Factoria por la Subsecretaria de la
Marina Mercante.

A este efecto, en el “Boletin Oficial” del dia 27
de noviembre del presente afio ha sido publicada la
disposicién de 14 del mismo mes, en la cual se con-
cede la citada autorizacién en la forma que se in-
dica. ¢

Dado el interés que la construccién de esta Fac-
toria tiene para nuestra Construcciéon Naval, ad-
junto publicamos el texto integro de la citada auto-

* rizacién, que dice asi:

“Ilmo. Sr.: Vista la instancia presentada por el
Presidente de la Empresa Nacional Elcano de la Ma-
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rina Mercante, en la que solicita autorizacion para
instalar una factoria de comstruccién de maguina-
ria principal y auxiliar para buques, de acuerdo con
el proyecto que acompafia:

Considerando que en la tramitacién del expedien-
te correspondiente se han cumplido los preceptos
exigidos en el Decreto de 8 de septiembre de 1939,
referente a nuevas industrias y ampliacién o trans-
formacién de las existentes; que la industria de re-
ferencia esta incluida entre las citadas en el articu-
lo quinto del citado Decreto, correspondiendo, por
tanto, a este Departamento otorgar la autorizacién
reglamentaria:

Considerando las misiones que la Ley de 7 de mayo
de 1942 confiere al Instituto Nacional de Industria,
a través de la referida Empresa Nacional Elcano
en relacién con el desarrollo e incremento de la Ma-
rina Mercante, en cuya Ley (apartado d) del articu-

1o 2) se prevé la instalacién y organizacion de nue-
vas factorias de construccién naval y talleres de ma-
quinaria o accesorios:

Considerando que la Factoria que se proyecta ha
de reducirse exclusivamente a la construccién de
motores marinos, maquinaria auxiliar de cubierta y
maquinas y piezas para cascos y maquinaria y que
sus instalaciones se proyectan siguiendo las mas mo-
dernas orientaciones, viniendo a llenar un vacio que
gobre todo en la construccion de maquinaria auxiliar
de buques se observa en la produccién nacional,
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HEste Ministerio, visto el informe emitido por la
Inspeccién General de Buques y Construccién Na-
val de la Subsecretaria de la Marina Mercante, ha
resuelto autorizar a la Empresa Nacional Elcano
para llevar a cabo la instalacién de la Factoria que
solicita, en el término municipal de Manises (Valen-
cia), con arreglo a las siguientes condiciones:

Primera. La presente autorizacién sélo serd vali-
da para el peticionario de referencia.

Segunda. Las instalaciones, elementos y capaci-
dad de trabajo se ajustaran en todas sus partes al
nroyecto presentado.

Tercera. No podra efectuarse ninguna modifica-
cion esencial en la instalacidén ni ampliacién de la
misma sin la previa autorizacion de la Subsecretaria
de la Marina Mercante.

Cuarta. La puesta en marcha de la instalacién
debera hacerse en el plazo de cuatro afios.

Quinta. Una vez terminada 'a instalacién, el pe-
ticionario lo comunicara a la Subsecretaria de la Ma-
rina Mervante para que realice la correspondiente
comprobacién y proponga en su dia la autorizacion
de funcionamiento.

Dios guarde a V. L. muchos afios. -

Madrid, 14 de noviembre de 1945.—El Subsecre-
tario, Jesus Maria de Rotaeche,

Tlmo. Sr. Director General de Buques y Construc-
cién Naval.”
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PRIMERA ASAMBLEA DEL
PROFESORADO DE ENSENANZA

{ Continuacién)

ANEJO NUMERO 1.

Sugerencias para el perfecdoMmiento de lo labor

docente encomendada al profesorado de lo Escuela

Especial de Ingenieros Nawvales desde el punto de

vista de lo mdwima coordinacién, eficacia y benefi-
cio poare los profesores.

En ligera forma de notas vamos a exponer lo
que, seglin nuestro criterio, redundaria en beneficio
de la ensefianza encomendada a nuestra Escuela HEs-
pecial.

HEs evidente que para desarrollar tan importante
labor como es la de la ensefianza, es imprescindi-
ble, en primer lugar, que aquellos a quieneg esta
encomendada puedan hacerlo con plena satisfaceién
en todos los 6rdenes, tanto morales como materia-
les para desarrollar su funcién.

En el caso particular de nuestra Escuela, y cree-

" mos se repite en casi todas las Escuelas Especiales,
los. Profesores, que desarrollan una o dos discipli-
nas a lo sumo, dedican a la ensefianza solamente
una parte de sus actividades, desempefiando otras
funciones profesionales simultineamente con aqué-
lla, en la mayoria de los easos, funciones de la Ad-
ministracion del Estado, y en virtud de lo dispues-
to en la Ley de 9 de julio de 1855, solamente per-

" ciben, con cargo a los presupuestos de la Escuela,
la gratificacion, y no el sueldo correspondlente a la

catedra que desempefian, por percibir generalmente
como antes se dice, un sueldo del Estado en otro

Ministerio u Organismo, con lo que resulta que por
desempefiar su catedra vienen percibiendo cantida-
des inmsignificantes del orden de 300 pesetas men-
suales, cifra ridiculg teniendo en cuenta la Tespon-
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sabilidad gque la funcién docente representa y el tra-
bajo para desempeilarla con dignidad es necesario
desarrollar constantemente. 7

Sin embargo, esta importante cuestién ha suio ya
resuelta favorablemente para el profesorado en al-
gunas Escuelas Especiales no dependientes del Mi-
nisterio de Educacién Nacional, por ejemplo, en la
Escuela Especial de Telecomunicaciones, en la que
por Ley de 30 de diciembre tltimo, B. 0. nim. 36
(de 31 de diciembre), y en su articulo 4.° se dice
que el profesorado de la citada HEscuela podrd co-
brar el sueldo como tal en concepto de sueldo o
gratificacién.

La obtencién de este beneficio colocarla ademés
a todos los profesores de cada una de las Escuelas
en anélogas condiciones, ya que en la actualidad
se da el caso de que algunos profesores interinos o
encargados de cursg perciben en la Escuela, ademés
de su gratificacidén, el sueldo de profesores, no obs-
tante percibir otro sueldo en Organismos estatales
o paraestatales, es decir, en definitiva con cargo a
los presupuestos ‘del Estado.

Otra de las medidas que beneficiaria el bienestar
del profesorado y, por tanto, la eficacig de su la-
bor, es la de los nombramientos en propiedad de
los due vienen desarrollando cAtedras durante varios
cursos seguidos. Evidentemente, aquellos profesores
interinos o encargados de curso que vienen desarro-
Ifando su labor docente ininterrumpidamente duran-
te seis cursos o mas, es porgue lo han hecho a sa-
tisfaccién del Claustro y Director de la Escuela co-
rrespondiente, y, por tanto, creemos que a éstos
debiera de dérseles ¢l nombramiento en propiedad
de la catedra que desempefian,, escalafonandolos
dentro del profesorado de aquella Escuela por or-
den de antigiiedad de desempefio de la chtedra, evi-
tandose con ello el malestar que puede producir el
que profesores mucho mas modernos que otros en
su labor, sean nombrados, por méritos personales
ajenos a la funcién docente, profesores en propiedad -
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que ademAs serdn més antiguos en el escalafén que
los que, aun habiendo desarrollado mas tiempo la
catedra, no tienen sus nombramientos definitivos.

También seria conveniente nombrar algunos pro-
fesores guxiliares, que en nuestra Hscuela no existe
ninguno, y quiza con tres podria resolverse el pro-
blema que se plantea a menudo de que los profeso-
res, a consecuencip de los cargos gue ocupan en em-
presas privadas o ‘en el Estado, han de desplazarse,
a veces con mucha frecuencia, fuera de Madrid, no
pudiendo por tanto explicar sus chtedras en su au-
sencia, y por falta absoluta de Profesorado auxi-
liar quedan sin aplicacién la fecha correspondiente
en perjuicio de la marcha del curso, ya de por si
muy reducido a:causa de las vacaciones oficiales,
cursos de milicias, ete. :

Creemos §ue esto seria una gran ayuda para el
profesorado y realmente una insignificante carga
para el Estado. 2

Sugerimos que tendria una influencia decisiva en
el perfeccionamiento de la labor docente de nuestra
Escuela en que se desarrolla una técnica tan espe-
cifica como la naval, el que por. el Ministerio de Edu-
cacién Nacional se fijase en el presupuesto de la
Escue’s o en el del Consejo Superior de Investiga-
ciones Cientificas una cantidad para becas para pro-
fesores, y que un nimero de éstos, dos, por ejemplo,
al afio, pudiesen, aprovechando la pausa escolar del
verano, desplazarse a centros navales, industriales
o de investigacién de primer orden del extranjero,
o las Escuelag superiores o politécnicas de los pai-
ses de téenica naval mAs depurada, con objeto de

establecer un continuo contacto con log profesores:

de la misma materia en aquellas Universidades o
politécnicas, logrando asi un conocimiento exacto
de la evolucién de la técnica de la disciplina que a
cada profesor interesa, mejordndose con ello cons-
tantemente la ensefianza de las cédtedras respecti-
vas. Asimismo estas becas podrian aprovecharse
para la asistencia regular de algunos profesores de
‘nuestra Escuela a los Congresos nacionales o inter-
nacionales que las Asociaciones de Ingenieros Na-
vales de los principales paises vienen celebrando,
cooperando asi al desenvolvimiento de la técniea
naval internacional dentro de nuestros medios.
Por fltimo, es de capital importancia que cada
catedra o grupo de catedras de la misma disciplina
pueda disponer del material de laboratorio o inves-
tigacion que se considere necesario para que agué-

llas no alcancen un punto muerto, y podria obte-

nerse seguramente en breve plazo un gensible avan-
ce en nuestra técnica y un aumento notable de in-
terés y curiosidad de profesores y alumnos en la
resolucién de los innumerables problemas, todavia
sin resolver en la técnica naval. ;
Seguramente log grandes progresos observados
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en estos filtimos afios en la técnica naval de deter-
minados paises, son debidos a lo perfectamente do-
tadas que estan las citedras més importantes en las
Escuelas correspondientes, asi, por ejemplo, la ca-
tedra de Teoria del Buque, del Profesor Horn, en la
politéenica de Chalotemburgo dispone, ademés del
mencionado Profesor, de cineo Ingenieros Navales,
auxiliares suyos, con gus correspondientes salas de
Proyectos dedicados exclusivamente al perfecciona-
miento de la ensefianza de tan importante materia
en nuestra profesién. Andlogamente, la catedra de
Hidrodindmica del Profesor Fottinger, en la misma
politécnica, dispone de cuatro ingenieros ayudantes
y un laboratorio de investigaciones a su exclusiva
disposicién, con tiinel para experiencias aerodiné-
micas y laboratorios para el estudio de log proble-
mas hidrodinimicos, cavitacién, ete.

No creemos que de momento pueda obtenerse tal
abundancia de medios, pero si sugerimos la conve-
niencia de que se preste la mAxima atencién por el
Ministerio a la concesién paulatina de estas mejoras
para nuestra Escuela, en la seguridad de que este
sacrificio material por parte del Estado encontra-
ria, en el término de pocos ahos, una compensacion
adecuada en la mejora del nivel técnico medio de
nuestros Ingenieros Navales, y, por tanto, de nues-
tra técnica naval y de la importante industria que
de ello se deriva, en beneficio de la Economia Na-
cional, de Armadores y Productores—F, R. J.

ANEJO NUMERO 2.

Subponencia relativa al triple objetivo de la mdxi-
ma coordinacion, eficacia y - beneficio para los
alumnos. :

Entendiendo que esta subponenciy debe expresar
el sentimiento 'y opinién de un alumno medio de
nuestra Escuela con el pensamiento en los proble-
mas y dificultades que se le han presentado desde
la orientacién de su preparacién hasta la termina-
cién de la carrera, paso a desarrollar el tema, ex-

. poniendo de una manera cronolégica los diferentes

aspectos de este asunto enfocado en la forma antes
dicha.

1° Ingreso—Los examenes de ingreso tienen
gque ser necesariamente fuertes, dada ls base que
se necesitg para proceder al estudio de la carrera
de Ingeniero, pero para mayor eficacia, precisamen-
te en la resolucién de este problema, convendria
tener presente las siguientes observaciones:

a) El primer grupo de ingreso en esta Escuela
puede subdividirse perfectamente en dos subgrupos.
Uno, que pudiéramos llamar de cultury general, ¥
otro, de preparaciéon matematica. Esta separacion
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la ha econsiderado indispensable la Comisién de
Exzamenes de Ingreso en nuestra Escuela, hasta el
extremo de que en los ejercicios del presente afo
las asignaturas de francés, inglés, cultura general
y dibujos, lineal y topogréfico, constituyeron una
prueba eliminatoria. Parece conveniente desde el
punto de vista del glumno en perfecta concordancia
con el de la Escuela, que aquellos alumnos que,
como pasa en otras, hayan aprobado dichas asigna-
turas no se vean precisados g repetir esta prueba
al afio siguiente, lo que redunda indudablemente en
una menor preparacién de la parte matemética y
con el posible alargamiento del tiempo de prepara-
cion.

A mi juicio debiera suprimirse el examen de cul-
tura general, ya que la exigencia del titulo de bachi-
ller obliga al alumno a pasar la prucba del Examen
de Estado. Si se quisiera mantener un examen de
cultura debiera ésta ser de aplicacién a la construe-
cién naval, basado sobre temas de geografia eco-
némica e industrial, historia de la Marina, historia
de los descubrimientos cientificos modernos, etc.,
pero con un programa perfectamente definido para
que no quepan mas que preguntas que entren den-
tro de una materia previamente determinada.

b) Los alumnos que aprueban por completo el
primer grupo de ingreso han demostrado su sufi-
ciencia matematica en las asignaturas de analisis
mateméatico, geometria métrica, trigonometria y
geometria analitica, ademés de las de cultura antes
mencionadas. La suficiencia de este aprobado le ca-
pacitaria para el ingreso en cualquier Escuela Es-
pecial de Ingenieros, y parece verdaderamente que
estos alumnos, en el caso de que fracasen en las
pruebas del segundo grupo, que constituyen en rea-
lidad dos cursos normales de nuestra Escuela, no
tengan el menor derecho o posibilidad de poder con-
tinuar los estudios de Ayudante de Ingeniero Na-
val, o alguno similar que se estime conveniente.
Seglin mis referencias bastantes alumnos, que tie-
nen aprobado el primer grupo de ingreso en nuestra
Escuela, verdaderamente capacitados para poder
continuar los estudios, pero que por las circunstan-
cias que median siempre en los exidmenes no han
podido pasar el segundo grupo, se han visto obli-
gados a abandonar los estudios de nuestra profesién
y buscar nuevos rumbos, después de haber perdido
casi cinco afios y encontrarse en la edad mas difi-
cil para orientarse de nuevo. -

¢) Con objeto de llegar a la normalidad del plan
de estudios de la Escuela, con seis cursos dentro de
la misma, serid preciso hacerlo por un procedimien-
to evolutivo, yendo a ung etapa de cinco cursos. Es
‘evidente que para poder reclutar personal con ver-
dadera aficién a la carrera convendria poner en el
examen de ingreso algunas asignaturas del segun-
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do grupo, lo cual presentard también la ventaja de
descargar algo los eursos dentro de la Escuels; que
en general son demasiado intensos.

2°  Estudios dentro de la Escu¢la.

d) Intensidad de estudios.—Como se acaba de
hacer referencia; los cursos dentro de la Escuela es-
tdn muy recargados, pero de una manera muy es-
pecla.l el cuarto, segundo de la Hscuela, ya que,
como antes se ha dicho, se considera el segundo gru-
po de ingreso equivalente a dos cursos normales de
la misma. Parece, pues, muy conveniente considerar
la posibilidad de modificar el plan de estudios ade-
lantando glgunas asignaturas al curso tercero, que
no resu'ta muy dificil, y aliviando en esta forma
el siguiente:

e) Ensefianza practica—No cabe la menor duda
de que conviene intensificar la ensefianza practica.
En este sentido 1a apertura de la nueva Escuela ha
de producir beneficios sensibles, puesto que el local
permitird el establecimiento de laboratorios figico,
quimico y mecanico y canal de experiencias de mo-
delos, ademas de los talleres, en condiciones mucho
méas satisfactorias que en el actual edificio, inade-

cuado para sede de una Escuela de Ingenieros.

Urge, por lo tanto, que la Asamblea acepte como
una de sus conclusiones la solicitud de los créditos
oportunos para el establecimiento de estos labora-
torios. £

f) Medios de transportes.—Asi como hemos re-
conocido que la aperturs de la nueva Escuela ha de
redundar en grandes beneficios para los alumnos,
el emplazamiento de la misma ha de representar
grandes dificultades para el transporte de éstos,
especialmente en esta época de restricciones de flai-
do y de falta de material de tranvias, aun recono-
ciendo que la Escuela Especial de Ingenieros Na-
vales se encuentra en las mejores condiciones por
su proximidad al nicleo urbano. Parecz, pues, que
debe preverse la existencia de un autoblis propie-
dad de la Escuela para recoger e' personal en sitio
céntrico, o por lo menos, en la esquma de la calle

‘de Marqués de Urquijo y Princesa, recabando el

crédito necesario para este fin.

g) Horario. — Los alumnos han consulerado
siempre que las horas de trabajo por la tarde re-
presentaban para ellos una pérdida de tiempo de
gran importancia para lg preparacion y estudios de
las asignaturas del dia siguiente. Hsta dificultad
ha de agravarse con el nuevo emplazamiento de la
Escuela y, ademés, por la deficiencia de los servi-
cios de transportes, como antes queda indicado. Por
todo ello, parece indispensable tener en cuenta este
deseo, por si el régimen de la Escuela permitiera
el establecimiento de una jornada continua con un
descanso prudencial para que los alumnos puedan
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tomar un almuerzo, en forma aniloga a lo que se
ha dispuesto ahora parg el personal de oficina.

k) - Vida higiénica—La intensidad de los estu-
dios y condiciones en que desgraciadamente tienen
que vivir muchos de los alumnos de la Escuela en

pensiones que no siempre retinen condiciones satis-

factorias, obliga a que se preste una atencién es-
pecial 31 entrenamiento fisico del alumno, supliendo
con los deportes y vida al aire libre una gran parte
de las deficiencias que encuentra el alumno en su
vida privada. Para ello no cabe la menor duda que

el empazamiento de la Escuela es conveniente y

la proximidad de las campos de deportes de la Ciu-
dad Universitaria es de. unas posibilidades extraor-
dinarias, pero esto no basta y es preciso atender
al problema a que me refiero en los apartados an-
teriores. .

i) Residencia de estudiantes.—Debe" gestionarse
del Colegio Mayor del Cardenal Cisneros o de otras
residencias de estudiantes que existan en la Ciudad
Universitaria, la ‘concesion de un cupo de plazas
para alumnos de nuestra Escue a, favoreciendo da
esta manera la vida de estos estudiantes, ya' que €l
coste de la pensién en la residencia es moédico, alu-
diendo al gasto de energia y de dinero gue repre-
sentan los transportes y la vida en el interior de la
poblacién, ademés de evitar la permanencia en pen-
siones- no preparadas debidamente.

§) Cantina Escolar—Es preciso que el alumno
de .a HEscuela tenga en el edificio, 0 en un anexo
proximo, una cantina, en donde pueda adquirir los
alimentos necesarios durante la mafana o por la
tarde, dada la edad en que se encuentran estos alum-
nos, las exigencias de una vida de trabajo con depor-
tes, ¥ en muchas ocasiones la alimentacién deficien-
te en las horas normales de la comida. Esta exigen-
cig- se acentuara si se adoptara la jornada continua
con un pequefio intervalo para el almuerzo.

3. Viajes de prdcticas.—Como complemento de
la ensefianza practica a que hemos hecho mencién en
el apartado e), parece que debe prestarse una aten-
cion especial a la realizacién, mas que de viajes de

practicas, d¢ permanencia en los astilleros y talle-

res durante el verano, en aquellos afios en que no
- hayan de asistir a los cursos de la Milicia Naval
Universitaria. Adem4s, conviene la realizacién de
viajes de practicas para ciertas operaciones técni-
cas, como botaduras, pruebas de buques, etc., que
tienen que ser cuando las circunstancias lo permi-
tan, pero atendiendo debidamente a la continuidad
del curso y procurando evitar la interrupcién de
éste, ya que cualquier viaje produce en el alum-
no una perturbacién en la espera del viaje, durante
éste y con los recuerdos del mismo.

4" Servicio militar y Milicia Universitaria.—La
asistencia a los cursos de esta Milicia han resuelto
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indudablemente el problema que se le presentaba a
la mayor parte de los alumnos de nuestra Escuela;
ahora bien, en el ambients especial maritimo resulta
que el personal de la Escuela de Ingenieros Nava-
les tiene una preparacién mucho més elevada que
la de las otras ramas que asisten a los estudios de
la Escuela de Suboficiales, en San Fernando, y por
experiencia del gue suseribe, asi como por los co-
nocimientos que tiene de la’ Escuela Naval Militar
de Marin y por las ventajas que se derivan de la
amistad entre los Ingenieros Navales futuros y los
Oficiales de la Marina que estudian en dicha Es-
cuela, parece muy interesante que, a ser posible,
los cursos se hicieran en la Escuela Naval, si, como
en alglin momento se ha pensado, los Ingenieros
Navales han de constituir la reserva del Cuerpo de
Ingenieros de la Armada, o si no, por lo menos, que

"¢l Gltimo curso de la Milicia Naval tenga lugar en

la Escuela de Marin.

5.° Proyecto de fin de coarréere.—La necesidad de
asistir al Curso de la Milicia Universitaria, lo re-
cargados que se encuentran los estudios del tltimo
afio, la necesidad de tener conocimiento de asigna-
turas que se estin cursando precisamente en 2l sex:
to curso, hacen que el proyecto de fin de carrera
no pueda ser entregado inmediatamente después de
acabar los estudios en la Escuela. La necesidad de
personal técnico en los astilleros ha hecho que en
estog niltimos afios los alumncs de lg Escuela ha-
van salido para los astilleros y talleres sin esperar
a la presentacién del proyecto, que han tenido que
realizar fuera de la direcciéon y vigilancia de la Es-
cuela, agobiados por el trabajo, a veces intensisimo,
y viéndose precisados en muchas ocasiones a recu-
rrir a elementos extrafios para que los auxilien en
la terminacion de este proyecto. Este defecto se ha
sentido en todas las Escuelas, y muy especialmente
zn la nuestra, y parece que debe recogerse la nece-
sidad de que, una vez acabados los estudios, perma-
nezean los alumnos en la Escuela durante seis me-
ses, como estd previsto y dispuesto para la termi-
nacién y presentaciéon de los proyectos de fin de
carrera.

6.° Visitas al extranjero.—Siempre ha sido muy
conveniente la realizacién de viajes al extranjero,
también con cardcter de permanencia en determina-
dos astilleros o talleres, para darse cuenty de las
ventajas de la técnica en otros paises, pero esta con-
veniencia es asunto gue constituye casi una necesi-
dad en los momentos actuales, en que después de la
guerra mundial los adelantos de la técnica han sido
de tal importancia, que log procedimientos de 1939
han quedado ya en muchos casos casi verdadera-
mente atrasados. .

Es preciso, pues, pensar en la necesidad de estos
viajes al extranjero, especialmente en la rama de
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Ingenieria Naval, en lg que él fruto de los traba-
~jos de sus técnicos ha de asomarse al exterior, y
por dignidad nacional y conveniencias generales el
"gasto que esto representa, en proporciones relativa-
mente cortas, ha de ser, desde luego, remunerador.
Pero estimo que los viajes no deben realizarse des-

pués de acabar los estudics, sino que es preciso que *
los,ingenieros pasen uno o dos afios en log propios

centros industriales espafioles, para que cuando He-
guen al extranjero sepan discernir lo que represen-

ta una mejora o un adelanto, o lo.que a veces esta .
mejor preparado en Espafia. Esta opinién se basa -

no solamente en los afios de experiencia profesional,
sino en la de mi propia vida.

7.° Especializacidn en el extranjero.—Ademas de
los viajes de cardcter gemeral, serd conveniente gue
algunos ingenieros se especialicen en algunas ramas

de la técnica, cuyo adelanto asi lo aconseje, v en

este caso la seleccion habria que hacerla no sola-
mente por los conocimientcs y base técnica de los
profesionales, sino por las condiciones psicolégicas
de presentacion, moralidad, desenvoltura, simpatia,
cardcter, conocimiento de idiomas, eic., de los que
~ sean designados.

8.° Teyto—Constituyen una verdadera pesachlla
para los alumnos la obtencién de apuntes. Discrepo
totalmente de aquellos pedagoges que estiman gue
el procedimiento mejor consiste en que el profesor
explique al alumno y que éste tome notas. Esto pue-
de ser solucion ideal en clases limitadas, como en
general son las nuestras, pero con tiempo suficiente
para el profesorado para hacer esta labor de con-
tinuidad de funcién docente. Mi experiencia en va-
rias Escuelas de Ingenieros, una de ellas en la Mas-
sachussets Institute of Technology de Cambridge
Mas, Estados Unidos, me -hace creer que un libro
de texto, aun cuando no sea la Gltima palabra, pero
que puede servir de guia al estudiante que tenga
que completario finicamente con las innovaciones o
modificaciones que explique el profesor, es mucho
mas eficaz que el procedimiento de gue el alumno
tome apuntes al oido, tanto poi él como por el pro-
fesor, 'segun indicaremos . después.

El procedimiento que en su dia siguié la- Ecole
du Genie Maritime de Paris era muy préactico, ya
que cada profesor modificaba el libro” del anterior
para el estado actual y por las dificultades que pre-
senta el reclutamiento de profesorado, serd preciso,

en muchos easos, ir a la publicacién de libros pre- -

parados en colaboracién. Como esto no representa
una ventaja econdémica sensible para el profesor,
debe sufragar el Ministerio de -Educacién Nacional
el de Marina y el de Industria y Comercio, que uti-
lizan personal preparado en la Escuela, las diferen-
cias entre lo que produzca las ediciones de los libros
¥ la compensacién econémica que haya que dar a
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los ‘autores, ya que también, por experiencia pro-

pia, sé lo que representa la preparacién de un libro

‘técnico .de una profesién tan especializada como la

nuestra y las pequefias ventajas econdémicas gue
produce, aun en el mejor de los casos, como le ha
ocurride al que suscribe, que en pocos afios ha te-

- nido que hacer una segunda edicién de su cbra

“Teoria del Buque y sus aplicaciones” (Estadistica
del Buque). ! A

9. . Profesorado.—Desde el punto de vista del
alumno el profesor tiene que ser antes que nada
competente, pero, ademas, tiene que ser pedagogo,
es decir, tiene que sentir la aficién a la ensefianza,
debe explicar y tener la paciencia suficiente para
repetir, cuantas veces sea preciso, sin impaciencias,
que hacen que al poco tiempo los alumnos no le
consulten, por el temor de la contestacién violenta,
0 lo que es mas grave, por la sospecha de que no
est4 suficientemente preparado para poder contes-
tar. El profesor tiene que ser amigo del alumno,
sentirse en muchos casos padre; para poder saber
hasta dénde puede llegar en.sus exigencias y hasta
qué limite® puede responderle el alumno. La ense-
fianza de la Hscuela debe hacerse para que el alum-
no termine con los conocimizntos suficientes para
empezar su vida profesional, y no pretender que
dentro de la Escuela sea un ingeniero, exactamen-
te igual gque en los exAmenes de ingreso hay que
procurar gque los problemas sean de aplicacién de
la teoria‘y que no constituyan temas, especializa-
cién de dentro de la HEscuela, que para ciertos cri-
terios pudieron parecer exagerados, y que hicieron
innecesarios los estudios de las aplicaciones de la
teoria a los fines espemales de nuestra carrera. La
eleccion del profesorado debe hacerse teniendo en
cuenta estas consideraciones, ex1g1endo en cada uno
de los que vayan a nombrar las condiciones mas
necesarias para lg labor docente a desarrollar, es
decir, gran autoridad, practica profesional si se tra-
ta de asignaturas de aplicacion final de la carrera,
condiciones didacticas especiales, si no existen li-
bros de texto adecuados para la asignatura,.pacien-
cia extrema en todos, y muy especialmente en las
de ensefanzas practicas, ya que hemos podido ob-
gervar que una gran parte del personal que se de-.
dica a las Escuelas de Ingenieros le falta la habi-
lidad manual, porque, evidentemente, han dirigido
Su preparacién a la obtencién de una base matema-
tica, que en muchos casos no le ha permitido aten-
der a otras ocupaciones.

10. Profesores auxiliares.—El reclutamiento de
profesores de nuestra Escuela, si se quiere hacer
entre personal de experiencia profesional, ob’iga a
que los nombramientos recaigan en personas para
las que €l cargo de profesor representa un sacrifi-
cio, y su asistencia a log cursos se hace més por
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una idea roméantica de colaboracién con la Escuela
gue por.las ventajas de orden econdmico; basta de-
¢cir, para ello, que la mayor parte de los profesores
‘son Ingenieros, que cuentan con destinos oficiales
Q retlros del Estado, por lo que no perciben sueldo,
y los emolumentos de ung ‘clage de especializacion
asciende a la cantidad de 250 pesetas de gratifica-
cion mensual.

Pero este personal tlene gque atender a activida-
: des propias de su vida profesional en ofras ramas,
que le obligan a desplazarse de Madrid, y para que
queden debidamente atendidos los cursos, seria pre-
ciso la designacién de profesores auxiliares, en ni-
mero suficiente, para que las clases estén atendidas
con regularidad y la enseflanza no se resienta 1o
méAs minimo. Parece, pues, que debe ser de impor-
tancia primordial la concesién de los créditos ne-
cesarios para el nombramiento de estos profesores.

Estimo que de todo lo expuesto la Asamblea po-
dra considerar mi criterip y llevar a las conclusio-
nes. definitivas alguna parte de lag impresiones ex-
puestas y recogidas en esta nota.—C. G. G.

EL “RADAR” 0 RADIO-
TELEMETRO Y LA MARINA
MERCANTE -

La guerra es un gran estimulo para el progreso
técnico en todos los sgentidos, Durante esta guerra,
los cientificos de los paises beligerantes han estado
trabajando para poner nuevas herramientas de gue-
rra en manos de las fuerzag de combate. El “Radar”
figura como uno de’los mayores descubrimientos, y
probard ser uno de los instrumentos ftiles en una
guerra de destruccién, que pueden emplearse para
salvar vidas y bienes en tiempo de paz.

El nombre “Radar” procede de los Estados Uni-
dos, y luego 1o adoptamos los demAs paises. El nom-
bre original britanico ‘“Radiolocation” es tal vez
mag expresivo.. El nombre cligico castellano es el
de radio-telémetro. Por medio de un rayo de ondas
de radio registra la situacién de cualquier objeto
dentro de su alcance. 3

MA4s adelante seri necesario, volver a esta cues-
tién, pero por el momento debera saberse que el

“Radar” no debe confundirse con el goniémetro, dis-

positivo ya instalado en los barcos. Este aparato da
la situacion de cualquier transmisién radiotelegra-
fica recibida,; pero no puede localizar un objeto a
menos que dicho objeto esté transmitiendo. Se tra-
tae principalmente de un dispositivo de navegacion.
Tomando marcaciones cruzadas de dos estaciones
de radio, un barco puede conocer su posicion.
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El “Radar”, por el contrario, es en realidad un
“vigia” eléetrico, que puede ver todo lo que hay en
su alrededor, y ademas puede verlo en la oscuridad
o a través de la niebla, Por lo tanto, existe una gran
pogibilidad de utilizarlo en los barcos. Un buque
equipado con “Radar” no mecesita ir despacio cuan-
do navega entre nichbla, puesto que recibird el de-
bido aviso de la proximidad de otro barco; puede na-
vegar cerca de las costas en la oscuridad de la no-

‘che, conociendo la distancia que lo separa de la
- tierra. Si bien no se han dado detalles del funcio-

namiento de los aparatos de ‘“Radar’, parece rve-
zonable suponer que llegara un fiempo en que los
barcog puedan pilotarse a si mismos dentro o fue-
ra de un puerto con niebla. :

Al hacer posible que los barcos mantengan una
velocidad constante, el “Radar” reducird conside-
rablemente las demoras debidas a las condiciones
atmosféricas y permitird un estricto eumplimiento
de los horarios. También, al reduecir los peligros a
que estd expuesto un barco, permitirdn a los ase-
guradores bajar las primas de seguros de los bar-
cos en que esté instalado. Los armadores estaran
muy interesados en el “Radar” en los afios préximos,

No es facil describir una cosa tan altamente tée-
nica como el “Radar” sin entrar en detalles que to-

-davia permanecen en el secreto. No obstante, un

examen breve de ciertos principios generales, cono-
cidos en el mundo de la ciencia, daran alguna idea
de las posibilidades de esta nueva maravilla.

Para conecebir lo que es €l “Radar” y lo que pue-
de hacer, es necesario apreciar exactamente la dife-
rencia que hay entre él y-el goniémetro ordinario.
Por consiguiente, primeramente debemos saber lo
que €s un gonidémetro ordinario y lo que hace, y aun
con el riesgo de repetir.cosas ya sabidas, daremos
una explicacién de esta rama especial del arte de
la radio. ;

Ciertas formas de antenas receptoras Uenen no-
tables propledades en lo que se refiere a la direccién,
eg decir, responden mucho mas vigorosamente a las
sefiales que vienen de una direccién relativa a la
antena que aquellas que vienen de otras direcciones, .

‘de manera que mediante el empleo de un tipo de

antena correcto ¥ un receptor de radio adecuado una
estacion receptora puede averiguar su situacién por
medio de cualquier estacién transm1sora dentro de
su radio gefialado.

Suponiendo que la estacién receptora es un bar-
co que puede recibir e identificar dos estaciones
transmisoras, de forma que el barco puede determi-
nar sus marcaciones desde dos puntos conocidos y
de este modo fijar su posicién. Inversamente, con-
siderando que el bugque es una -estacién transmiso--

-ra y dos estaciones receptoras determinadas pueden

recibir e identificar las sefiales que envia el barco,
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cada estacion receptora conoceré la posicién del bar-
co y la situacion de la estacién con relacidn a ella
misma, y combinando ésta puede fijarse la situa-
cién del buque. :

En el primer caso, el barco determina su propia
situaciéon al hallar sus marcaciones mediante dos
aparatos goniémetros que se supone que lleva el
barco; en el segundo caso, el bl;que, aun cuando no
esté equipado con los gonidémetros, puede transmi-
tir sefiales y pedir a las dos estaciones de tierra, que
estdn provistas de dichos aparatos, que sefialen sus
marcaciones, y con ellas obtener gu situacién. Se
vera, por lo tanto, que para obtener una marcacién
es necesario la activa cooperacién de dos estacio-
nes, la transmisora y la receptora, y son necesarias
tres para determinar una’situacién.

La diferencia esencial entre este sistema y el “Ra-
dar” o radio-telémetro, es que con este ultimo un
objeto puede fijar su posicién con relacién a un
segundo objeto sin la cooperacién activa de este se-
gundo objeto. Para darse una idea méas clara de
como se hace esto, consideraremos algunos princi-
pios elementales. i

Primeramente, debemos admitir que la luz y las
ondas de radio son una sola y misma cosa; sola-
mente es una cuestién de longitud de onda. La dife-
rencia en las longitudes de onda es enorme, pero
los principios son los mismos. Si vemos una luz a
lo lejos, podemos tomar una marcacién, esto corres-
ponde al goniémetro; la luz es el transmisor y nues-
tro ojo el receptor. Si buscando con un proyector des-
cubrimos un objeto, éste reflejard en nuestros ojos
una parte de la luz que reciba; nosotros vemos el
objeto y puede también marcarse; este es el pri-
mer paso para comprender el “Radar”, Una estacion
de “Radar” proyecta ondas de radio, un receptor
adecuado instalado en la estaciéon recibe las sefia-
les reflejadas, y mediante la aplicacién de los mé-
todos ordinarios del goniémetro, obtiene la marca-
cién del objeto. No obstante, obsérvese particular-
mente que no existe ninguna cooperacién activa por
parte del objeto.

Asi como una superficie mate y negra no refleja-
ra la luz, algunos objetos no reflejaran tampoco las
ondas de radio, pero, en general, puede decirse que
cualquier conductor, como, por ejemplo, la tierra o
una masa de metal, lo reflejaran.

El segundo punto que hay que observar es éste:
La luz y las ondas de radio viajan a una wvelocidad
enorme, pero limitada, aproximadamente en un se-
gundo dan siete veces la vuelta al mundo; pero no
van de un punto a otro instantdneamente, sino que
existe un intervalo de tiempo determinado propor-
cional a la distancia entre los dos puntos. Este in-
tervalo.es demasiado corto para poderse medir con
medios corrientes, pero con el empleo de la técni-
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ca electronica, es posible medir estos intervalos ex-
tremadamente cortos con un porcentaje de error ra-
zonable. Por consiguiente, midiendo el tiempo qu2
transcurre entre la fransmisiéon de una sehal y ia
recepcién del “eco”, es posible calcular la distancia
entre la estacién de “Radar” y el objeto que refle-
ja las gefnales. La base de este método es muy an-
tigua: parece ser que Newton la empleé por prime-
ra vez en los claustros del Trinity College de Cam-
bridge cuando midié la velocidad del sonido, mi-
diendo el tiempo de un eco'a una distancia dada,
pero se trataba del sonido y no de ondas de radio, y,
comparado con la luz, el sonido se arrastra sola- .
mente.

Obsérvese especialmente que el error que se co-
mete es un porcentaje del tiempo, y, por lo tanto, de
la distancia, de forma que cuanto més cerca esté el
objeto, menor serd el error absoluto. Una estacion
de “Radar” puede, por consiguiente, determinar la
situacién de un objeto distante y la distancia del
objeto. Es decir, si el objeto esti. en un punto cono-
cido, la estacién de “Radar” puede determinar su
propia situacioén, y viceversa. Y esto lo puede ha-
cer sin la cooperacién activa del objeto.

Para resumir, una estacién de “Radar” puede des-
cubrir un objeto; una vez descubierto, puede deter-
minar la situacién (azimut y altura) y la distancia
del objeto, ¥y puede hacer todo esto sin la coopera-
cién activa del objeto e independientemente de la
oscuridad o de la niebla.

Hemos estado considerando la estacién de “Ra-
dar” como una emisora de ondas de radio, pero los
fendmenos con los que trabaja son las propiedades
de las ondas, ondas en general, ¥ las ondas de radio
no son siempre las més convenientes. A distancias
cortas es mejor emplear ondas de sonido. La ma-
quinaria en este caso seri diferente, pero los prin-
cipios y los resultados serdn los mismos. Aqui hay
que recordar también que el error en la medicién
de la distancia es un error de porcentaje de
tiempo. i

Es dificil determinar céme puéde aplicarse este
adelanto de tiempo de guerra a las necesidades de

: la paz en los barcos mercantes, pero pueden hacer-

se algunas hipétesis de alguna de sus posibilidades.

Es probable, por ejemplo, que el goniémetro or-
dinario siga empledndose para fijar la posicién de
un barco en largas distancias, y que la primera uti-
lizacién del “Radar” sea parg ‘tomar el lugar de la
vision humana en condiciones en que esta visién fa-
lla, como ocurre’en la oscuridad o en la niebla. En
las aguas con hielos, un barco podrd localizar to-
dos los icebergs préximos y saber sus situaciones
y distancias; puede pasar entre ellos en medio ~de
una niebla densa con la misma seguridad que lo ha-
ria en condiciones de buena visibilidad.
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Y en las rutas del Océano, en donde es probable
encontrar otros barcos, pueden determinarse las si-
tuaciones y distancias de éstos en menos tiempo y
con méig precision que podria hacerse con los méto-
dos ordinarios de observacién visual, Bajo ciertas
condiciones, el “Radar” no solamente podria ser un
auxiliar de la visién, sino que hasta podria reem-
plazarla. No estd fuera de los limites de la posibi-
lidad el que el capitdn de un barco puede llegar al
fondeadero y amadrinarse al muellé sin haberlo vis-
to, confiando enteramente en las lecturas de sus
instrumentos.

Puede argiiirse si puede ponerse en estos instru-
mentos toda. la confianza que se necesita para obte-
ner una ventaja total de todas sus posibilidades.
Como una contestacién a esto, examinemos lo que
se ha hecho ya en el aire. Existen instrumentos de
aterrizaje a ciegas los cuales, haciendo uso de otras
ramas de la técnica de la radio, permitenal piloto
aterrizar un aeroplano con velocidades del orden
de cien millas-hora, sin haber visto siquiera la tie-
rra; y estos sistemas han sido utilizados en la avia-
cién comercial ordinaria. El que la velocidad de los
barcos sea mucho menor y el que no importe que
los mArgenes de error sean mayores, hacen que los
problemas del barco sean, en comparacion, mucho
masg sencillos. : :

Quedan muchos problemas por resolver. Todavia
no se ha publicado ninguna informacién acerca de
en qué grado una instalacién de Radar se mezclara
con otras en su inmediata vecindad, pero parece
ser que es fécil encontrar una solucion. Si la de-
manda es suficientemente grande, el progreso obte-
nido en los Gltimos pocos afios hace suponer que se
encontraran solucioneg para los problemas del
- futuro.

Aunque solamente estd reconocido que el Radar
nos permitird “ver’” donde el ojo humano no puede
hacerlo—y no solamente ‘“‘ver”, sino también me-
dir—existen grandes posibi’idades gue, cuando sean
un, hecho, pueden afectar al barco mercante muy fa-
vorablemente para el marino.

Como una nueva evolucion del' Radar se ha des-
arrcllado un sistema de navegacién entre la Com-
paiia Decca y el Departamento de Sefiales del Al-
mirantazgo. El Decca no es, actualmente, una evo-
lucién -del Radar, puesto que se basa en principios
enteramente diferentes. El “Decca Navigator”, que
es su nombre completo, recibe su potencia de esta-
cipnes transmisoras de radio y ‘es comparable a un
aparato receptor. Este es el instrumento que se em-
pled para dirigir la navegacion de las principales
embarcaciones a las plazas de Normandia a la hora
H d_el dia D, cuando el Departamento de Guerra
pedia la situacién de desembarco con una aproxi-
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macién de 50 yardas, cualquiera que fueran las con-

- diciones de tiempo y visibilidad.

E! Navigator es tan facil de manéjar como una
radio doméstica, y permite navegar sin. usar for-
mulas matematicas. Los vientos y corrientes no
perturbaran mas la derrota; el instrumento no esta

‘sujeto a la atraccién polar. Mediante ung simple”®

lectura de dos circulos graduados, el piloto del -bar-
co ¢ del avién podra conocer siempre su verdade-
ra derrota y exacta situacion.

Como hemcs dicho, el “Decca Navigator” recibe
su fuerza de una transmisién de radio. Aumentada
su potencia y convertida en energia la que acciona
dos circulos graduados. Las ondas de radio viajan
a través del éter en una serie de anillos gue van
ensanchandose continuamente. Por e emplazamien-
to a determinadas distancias de dos transmisores
sincronizadecs, se obtiene la interseccién de estos
anillos, que hace surgir una lectura de unog circu-
los graduados que indican la division o espacio de
un diagrama gdecuado. El dibujo del diagrama esté
trazado con sujecion a leyes matematicas y, una
vez disefiado, resulta un auténtico cuadro. Cada
punto de interseccién sefala en la carta la situa-
cién exacta. :

Con una carta asi manejaron los dragaminas el
dia D. El “Decca Navigator” fué conectado. Los
circulos graduados se dispusieron para la lectura
sobre la carta, dando asi el punto de partida. So-
bre la carta se fundaron, marcando por dos lineas
cruzadas cada una de las posiciones sefialadas por
la manecilla indicadora. La derrota se iba trazan-

. do por medio de las indicaciones del diagrama. Cuan-

do las lecturas de los circulos graduados corres-
pondieron a las lecturas del punto de destino se-
fialado sobre la carta, el viaje habia terminado, lle-
gando el momento de la invasién.

El “Decca Navigator” permite el establecimien-
to de estaciones convenientes para operar sobre el
mundo entero. Con tres estaciones transmisoras de
radio, distanciadas unas cien millas, estin asegura-
das aproximadamente trescientas divisiones o espa-
cios entre lineas adyacentes; espacio que se llama
callejon. Cada callejon estd dividido en décimas y
centésimas. De este modo cualquier artefacto, ma-
nejado por la mar o por el aire, dotado del “Decea
Navigator”, puede trazar su posicién y ‘seguir una
derrota con un margen de error que puede contarse
en yardas. La precisién de este sistema, expresado
en medidas de tiempo, eg de

2

100.000.000
de segundo.
El “Decca Navigator” actia sgobre diferentes
transmisiones recibidas simultdneamente sobre una
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sola antena. Las lineas del diagrama son de color,
cada una de ellas estdn numeradas. La energig re-
cibida se convierte en lectura sobre el circulo gra-

" duado. Este circulo se llama Decometer. La lectura .

la da una manecilla que se mueve sobre un circulo
graduado en centésimas de ancho del callején. Las
* unidades, decenas y centenas de los callejones estin

indicadas en tres pequefios discos. Las lecturas son:

visibles a través de pequenas aberturas del clrcqu
principal.

Como resultado de una de las muchas caracte-
risticas patentadas del aparato, las lecturas del De-
cometer no son afectadas por parasitos, morse y
otras formas de interferencias. Esta es la razén de
que el “Decca Navigator” pueda operar satisfacto-
riamente en condiciones tan malas, que un receptor
“standard” no pueda oir las sefiales de una esta-
cién transmisora. :

El “Decca Navigator” difiere radicalments de la
técnica del Radar, en que éste, en general, emplea
transmisicnes de pulsaciéon de onda corta y la in-
terpretaciéon de estas pulsaciones sobre un tubo de
rayos catddicos por un experimentado operador; el
sistema “Decca” emplea transmisiones continuas de
ondas largas sin modular, que actGan directamente

en el contador de la lectura. Si bien el Radar da -

a conocer al operador tanto la posicién como el ca-
racter de los objetos que le rodean y es, pof consi-
guiente, muy valioso para prevenir colisiones, el
“Decca Navigator” dice al operador dénde esta. Por
usar ondas muy largas sus lecturas no estin afec-
. tadas por la interseccion de objetos.

Es utilizable a largas distancias también como a
una o dos millag de las estaciones transmisoras, y
se maneja con igual eficiencia al nivel de la tierra
como a una gran altura—sobre tierra o 'sobre el
mar. :

REGLAS DEL LLOYDS PARA
SOLDADURA E INSPECCION
‘'DE LA MISMA

El Comité General del Lloyds Register of Ship-
ping ha hecho algunas enmiendas a sus reglas de
construceién e inspeccion.

Estas alteraciones comprenden a la.s reglas para
la soldadura eléctrica en construccién, y son como
el resultado de la experiencia que ha sido adquirida
por la Sociedad en log tltimos afios, en los cuales
un niimero muy considerable de buques ha sido cons-
truido en todo el mundo con la inspececién del Lloyds
Register. Esta experiencia alcanza no solamente a
los procedimientos constructivos y a la manera de
obviar las dificultades de la soldadura propiamente
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dicha, sino también al resultado ulterior de los bu-
ques en servicio.

Estas reglas contienen principios fundamenta.les i
que deben ser observados primeramente durante el
proyecto y después en el proceso de construccién
de los buques soldados, como, por ejemplo, son in-
dicaciones relativas a tipos particulares y a méto-
dos de construccién. También detallan estas reglas
las precauciones que hay que tomar para asegurar
una esmerada niano -de obra.

Ademas se publican tablas de dimensionamiento
y de escantillonaje de las estructuras de los buques
soldados, tanto en el caso de buques de carga soli-
da como en el caso de buques petroleros o tanques.

También se dan reglas para soldadura intermi-
tente, dependiendo de log diferentes métodos em-
pleados en los distintos Astilleros.

Las primeras reglas que el Lloyd publicé con re-
laeién a la soldadura en buques estaban basadas en
la experiencia adquirida en la gran guerra pasada,
y vieron la luz en el afio 1918. Estas reglas fueron
revisadas en 1932 y en 1937, y ahora, por fltimo,
acaban de ser revisadas nuevamente.

También han sido modificadas las reglas de cons-
truccion de bugues remachados, en el sentido de
simplificacién de los mismos, quitando un buen ni-
mero de remaches de las estructuras tipicas.

En las nuevas reglas también se revisan las pres-
cripciones de reconocimiento periédico de las ma-
quinas frigorificas. Este sistema de visitas periédi-
cas y continuag permite que el reconocimiento to-
tal de la maquina pueda hacerse una vez cada afio,
en lugar de hacerlo una vez cada seis meses, como

" era prescriptivo hasta el presente. Esto facilita mu-

cho la inspecciéon de buques que tengan un servicio
en lineas muy largas, como ‘ocurre casi siempre con
los buques refrigerados. 3

Todavia no pueden adquirirse con facilidad las
nuevas normas del Lloyd, que se acaban de publi-
car en inglés y en espafiol, pero esperamos que en
corto tiempo sera facil su adquisicién.

PREMIOS PARA ESTIMULAR
LOS TRABAJOS CIENTIFICOS
EN CONSTRUCCION NAVAL

Con frecuencia llegan hasta nosotros hoticias de
que en los paises que poseen una construccién na-
val desarrollada e interesante se conceden premios
para aquellas personas que se dedican de una ma-
ners especulativa o semiespeculativa a-lag experi-
mentacién y estudio de las ciencias aplicadas.a la
construccién naval.
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Casi siempre los temas son obligados y se refie-
ren a estudios de aplicacién sobre problemas de uti-
lidad practica que se hayan presentado y que inten-
ten resolverse para mejorar las construcciones.

En algunos paises es €l Estado quien hace dona-
cién de estos premios. Pero en otros se trata de par-
ticulares los que sufragan los gastos de estos pre-
mios de su propio peculip particular. Especialmente
en Suecia, Dinamarca y Noruega -son las personas
particulares que tienen conexién con el mundo ma-
ritimo las que establecen estos premios.

En otras ocasiones el premio se da directamente
a un profesional para encargarle que realice traba-
Jos de investigacién en un sentidp determinado, tra-
bajos que luego son publicados y de cuyo resultado
puede aprovecharse cualquier constructor naval. -

A este respecto, nos enteramos, por ejemplo, de

-que en Suecia la sefiora M. Lundgren ha concedido

tres premios para hacer diversas investigaciones por
el Instituto Estatal de Pruebas Navales (Stantens
Skeppsprovningsanstalt). Estes tres premios han
sido los siguientes:

Seis mil doscienta cincuenta coronas al profesor
A. Lindbland, de Gotemburgo, para efectuar estu-
dios sobre el siguiente tema: “Influencia de la for-
ma de la popa en la resistencia de la carena y en el
funcionamiento de la hélice”.

Mil cien coronas al profesor G. Ambjorn, también
de Gotemburgo, para efectuar pruebas y estudios
sobre botaduras de modelos de bugues en sentido
longitudinal y transversal..

Diez mil coronas al ingeniero F. Ljungstrom, de
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Lidingo, para efectuar estudios sistematieos con mo-
delos sobre quillas de balance. ;

Bl sefior Hugo Hammars, el patriarca de la cons-
truceién naval sueca, organizador de la Factoria de
Gotaverken y su primer gerente, hoy jubilado, ha
concedido también dos premios:

Tres mil coronas al profesor Gustafsson, de Lund,
para, efectuar pruebas y experimentos, asi como es-
tudios teéricos, sobre formas e influencia de los cos- -

"tados en el comportamiento de los bugques de pesca

llamados “trawlers”.

Quinientas coronas al ingeniero Endsrrand, de
Kristinehand, para hacer estudios experimentales
sobre la influencia del aire disuelto en el agua ‘en
la cavitaciéon de las hélices.

Es corriente leer en la Prensa técnica noticias
como las anteriores, sobre todo, como hemos dicho
més arriba, en les paises escandinavos. ;

En los paises anglosajones, los premios suelen
darse “a posteriori” y por las entidades o asociacio-
nes técnicas interesadas en la construccién naval.

Seria muy conveniente que en nuestro paise exis-
tieran tales premios, que servirian para estimular
el desarrolld de nuestra téenica naval. :

Hasta el presente nada se ha hecho en este senti-
do, con excepcién del Gltimo concurso abierto por la
Empresa Nacional Elcano para los proyectos de tres
tipos de buques, cuyas bases fueron publicadas en
las paginas de INGENIERfA NAVAL correspondientes
al pasado mes de octubre.

Estimamos muy acertada esta idea de la Empre-
sa Naédional Elecano, que quisiéramos ver repetida
por otras entidades o casas armadoras.
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BUQUES MERCANTES

EL VAPOR “FRA BERLANGA”, EL PRIMERO DE
LA NUEVA FLOTA DE BARCOS REFRIGERADOS.
(The Marine Enginecring amd Shipping Revizw.)

i
Los planes maritimos de la United Fruit Compa-
ny parg la postguerra incluyen un servicio entre la

" costa occidental de los Estados Unidos, América

Central, el Reino Unido y Europa. Estan proyec-

tados nueve barcos, totalmente refrigerados, para

tener un gervicio semanal y el programa de cons- -

truccion estd ya realizindose. Tan. pronto como es-
tén terminados estos barcos, pasarin al servicio del
‘Estado, pero después de la guerrs seran devueltos
a la Compaiiia.

El vapor “Fra Berlanga"”, el primero de estos
barcos, fué entregado por sus constructores,” la
Gulf Shipbuilding Corporation Mobile, el 21 de fe-
brero de 1945. Inmediatamente fué arrendado por
la War Shipping Administration, y estd ahora des-
tinado a llevar materiales a las fuerzas armadas.
E]l comportamiento de este barco, excelente en lo
.que se refiere a la velocidad, navegacion y manio-
bras. También se ha entregado el segundo barco,
y cuatro mas de estos barcos se entregaran antes de
fines de afio.

El vapor “Fra Berlanga'™ es un barco totalmen-
te refrigerado, proyectado especialmente para el
transporte de productos enfriados y congelados.
Tiene un radio de accion de unas 8.000 millas, ade-
méas de su espacio para carga, tiene alojamiento
para 12 pasajeros en seis camarotes, todos con du-
cha. Lleva también salén y comedor.

Lag caracteristicas principales de este barco son
las siguientes:

Eslora total, 140 metros.

Eslora entre perpendiculares, 131 metros .

Manga fuera de miembros, 19 metros. -

Puntal de construceion, 12 metros.

- Calado, 8,4 metros.
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‘Desplazamiento, 12.890 toneladas.

Registro bruto, 7.074,74 toneladas.

Tonelaje neto, 4.030 toneladas.

Capacidad de carga, 9.000 mstros cubicos.

S R e ' :

Esta propul:sé,do por dos turbinas de Laval en-
granadas de doble reduccion de 6.000 s. h. p. cada
una, abastecidas con vapor a 204 kilos y 750° F.,
por tres calderas Babcock & Wilcox. Lig maquinaria
refrigeradora para la carga y provisiones del barco
es del tipo Freon 12 y del de salmuera de fabri-
cacién York. : :

Ademas de estos nueve barcos, la United Fruit
Company ha presentado una solicitud a la Comisién
Maritima de los Estados Unidos para la compra de
otros seis barcos para carga, totalmente refrigera-
dos, para utilizarlos en la ruta entre los Estados
Unidos, en Caribbean.

PETROLERO CONSTRUIDO EN DINAMARCA DU-
RANTE LA GUERRA. (The Motor Ship, agosto 1945.)

En el mes de junio de 1939 la Compania Burmeis-
ter & Wain, de Copenhague, terminé el petrolero
de 15.000 toneladas “Esso Copenhague”, bareo en-
cargado por las Standard Oil Co., de Nueva York, :
a través de la Det Danske Petroleum A-S. El 15
de diciembre de 1942, este barco fué torpedeado en
el Atlantico. Mientras tanto, en 1940, D. D. P. A.
encargd a Burmeister & Wain la construccion de
un barco gemelo, y en 1943, a pesar de las dificul-
tades de guerra, el “Esse Nyberg” habia alcanzado
las Gltimas etapas de la construecion.

Con el fin de impedir que los alemanes se apo-
deraran del nuevo petrolero se interrumpié el tra-
bajo, dejande amarrado el barco en Tuberg Haven
en espera de mejores tiempos. Inmediatamente des-
pués de la capitulacién se volvié a llevar g los As-
tilleros Burmeister & Wain para efectuar los tra-
bajos necesarios- par ponerlo en servicio. Las ca-
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racteristicas de este barco, que pronto transportara
aceite a FEuropa, son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares, 143 metros.

Manga, 19,8 metros.

Puntal a la cubierta superior, 10 metros.

Calado en carga, 8,52 metros.

Peso muerto, 14.875 toneladas.

Registro bruto, 9.948 toneladas.

Desplazamiento, 12.000 toneladas.

El “Esso Nyberg” es un barco de dos hélices equi-
pado con dos motores Diesel Burmeister & Wain
de émbolo de tronco, dos tiempos, simple efecto y
siete cilindros. El didmetro de éstos es de 500 mm.
y la carrera es de 900 mm. El I. H. P. es de 5.600
y el B. H. P. de 4.600 a 150-155 r. p. m. El “Esso
Nyberg” no ha hecho viaje de pruebas, pero en el

caso del “Esso Copenhague” el consumo de combus- -

tible resulté ser aproximadamente de 19 toneladas
cada veinticuatro horas con una velocidad de unos
13 nudos. B

Un motor Diesel de tres cilindros y 756 B. H. P.
a 450 r. p. m. acciona una dinamo que suministra
corriente para proporcionar luz y fuerza en caso
de necesidad. Dos calderas de aceite producen va-
por para dos dinamos de 30 kw. para el servomotor,
molinete y chigres. Tiene también dos bombas de
vapor para la carga, cada una con una capacidad
de unas 380 toneladas por hora.

El alojamiento para los oficiales y la tripulacion
es excelente;, con camarotes espaciosos y bien dis-
tribuidos. Lleva dos camarotes de dos literas para
los propietarios del barco, pero no tiene alojamien-
to especial para pasajeros. La calefaccion a vapor
estd instalada en todo el barco y la cocina, que es
amplia y bien proyectada, estd equipada con coci-
na eléctrica.

El equipo de navegacién comprende un geniome-
tro, un sondador getstico, una sirena de niebla au-
tomatica Tyfén y un transmisor de onda corta.

El “Esso Copenhague” se explotd bajo el pabe-
llén de Panamé, pero el “Esso Nyberg” navegaré
bajo los colores daneses.

En el articulo de referencia se publican seis fo-
tografias del “Esso Nyberg”.

EL PETROLERO “HENNING MAERSK” DE 16.000
TONELADAS, (The Motor Ship.)

Durante los afios de la guerra, P. P. Moller, de

Copenhague, ha construido siete nuevas motonaves
en sus astilleros de Odense, incluyendo los petrole-
ros "“Henning Maersk”, “Katrine Maersk" y “Caro-
lina Maersk”. El “Henning Maersk”, de 16.249 to-
neladas de peso muerto, es el mayor petrolero que
se ha construido en Dinamarca. Acaba de salir de
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Copenhague. Se terminé este afio en el Odense
Staalskibsbaerft, y el casco es casi totalmente sol-
dado. Sus caracteristicas son:

Eslora, 151 mts.

Manga, 20 mts,

Calado, 8,6 mts. - |

Puntal de construccién, 10,9 mts.

Capacidad de carga, 22.062 metros cilibicos.

Espacio para carga seca, 764,5 metros ctibicos.

Tiene una pasarela corrida, una gran toldilla'y
un pequefio puente cubierto. Lleva 13 mamparos y
se ha empleado el sistema de estructura longitudinal.
Las escotillas de los tanques para carga son ovala-
das y miden 1,5 m. y 0,7 m. Uno estd instalado en
la popa, siete en el centro y catorce en los lados.

Tiene una capacidad para agua dulce de 168 to-
neladas, transportando 1.154 toneladas de ‘“fuel-oil”.
El barco ha sido construido con popa de crucero y
tiene dos mamparos longitudinales con armaduras
longitudinales en los tanques centrales y laterales.

El “Henning Maersk” es un barco de una sola
hélice. Lleva una maquina B. & W. de cuatro tiem-
pos, simple efecto, del tipo de cruceta de pistén con
sobrealimentacién. Tiene ocho cilindros de 740 mi- *
limetros de didmetro y una carrera de 1.500 mili-
metros. La potencia indicada es de 5.640, que re- .
presentan 4.630 B. H. P. g 115 r. p. m. Durante las

. pruebas en carga se alcanzd una velocidad de 13,25

nudos. El consumo total de combustible es de unas
19,5 toneladas por singladura. : :

Las dos bombas principales de carga de aceite,
que miden 50,7 X 35,5 X 60,9 cm., tienen una ca-
pacidad de 400 toneladas por hora. Hay una bomba
de desagile de 254 X 254 X 254 em., con una
capacidad de 100 toneladas por hora; una bomba

. para lastre movida a vapor de 15,2 X 152 X 15,2

centimetros, del tipo Duplex, de -30 toneladas por
hora, y otra bomba Duplex para el cambio del “fuel-
oil”, también de 15,2 X 15,2 X 15,2, El servomotor
y los chigres estin accionados por -yapor.

Los alojamientos resultan confortables. El come-
dor, el cuarto de bafio y el camarote del capitdn es-
tan situados debajo del puente, junto con el cama-
rote del armador y un pequefio camarote para un
agregado o piloto. También tiene una enfermeria con
literas para tres pacientes. Los alojamientos de los
maquinistas estan a popa, encima de la cimara de
magquinas, con una sala y un comedor para los ofi-
ciales a estribor, y una sala para la tripulacién a
babor. En la cubierta prineipal hay cinco camarotes
y una sola litera para los ayudantes maquinistas.
Los camarotes de los engrasadores son de una sola
litera, asi como los del cocinero, contramaestre y
carpintero. Las literag llevan colchones de muelles.
La cocina lleva un fogdén que quema aceite con hor-
nillo de vapor para utilizarle cuando el barco estd
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en ¢l puerto efectuando las operaciones de carga y
descarga. Las provisiones del barco—carne, mante-
quilla, verduras, etc.—, se conservan en dos refrige-
radoras que pueden regularse independiente.

El equipo de puente incluye un sondador aectistico,

un goniémetro y una sirena automatica.

MAQUINAS

TREPANADO DE LARGOS EJES. (The Marine En-
- gineer, marzo 1945.)

La revista a que aludimos publica una interesan-
te informacion relativa al trepanado de ejes de cola
v ejes intermedios propulsores de 80 pies de largo
y de un grueso terminado de 18,3/4 de pulgada. La
maquina. trepanadora no es tampoco una magquina
especial. Congta de un cabezal de torno con una enor-
ms bancada sobre la cual gira la pieza a trepanar.
La barrena tiene movimiento de alimentacién por
medio de un carro en la forma corriente.

El trepanado de ejes largos tiene muchas venta-
jas comparado con la practica vulgar de barrenado.
Las impurezas del lingote -se encuentran en el cen-
tro del mismo, y la forja subsiguiente no puede im-
pedir aque continuen aproximadamente hacia el eje
geométrico del eje. Si se procede al barrenado, la
broca tiene que trabajar el material que presenta
discontinuidades muy grandes de dureza y puede
desviarse del centro con facilidad, de tal manera que
¢! agujero puede no resultar concéntrico y el eje
muy largo llegar a desviaciones sustanciales. El ta-
ladrado es efectivo desde ambos extremos del eje
y cuando los dos taladros no tengan que encontrarse
con una exactitud grande, pues de otro modo puz-
de hasta estropearse la pieza durante el maquinado.

Por medio del trepanado, el peligro de que el agu-

jero esté centrado con la cara exterior se hace des-

aparecer, :

Se corta, por el contrario, un anillo concéntrico,
y la cabilla que resulta se aloja en la barra de tre-
panar. Otra gran ventaja es que la fresa o cabeza
de trepanar se apoya o guia sobre unas bases muy
grandss, con lo cual la fijacién de la operaciéon que-
da mejor asegurada. . '

En el articulo a que nos referimos se puh’ican
tres interesantes fotografias de la operacion de tre-
panar. 1
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TURBINAS

UN RENDIMIENTO TERMICO DE 32 A 34 POR 100.
(The Motor Ship.)

La primera turbina de gas marina que, como ya
dijimos, se ha construido en Norteameérica con los -
proyectos de Elliott Co., en uniéon del sistema Bu-
chi de sobrealimentacién, estd sufriendo ahora las
pruebas, y, segiin los telegramas recibidos reciente-
mente, los resultados han sido muy satisfactorios.
Hasta que no se reciba una informacién algo exten-
sa no es posible. anticipar nada, pero es sorprenden-
te 2l que se diga que Mr. Ronald Smith, ingeniero
vicepresidente de la Compaiiia, ha declarado que “es
bastante seguro que puedan emplearse temperaturas

" de trabajo de 1.400 F. con un rendimiento térmico
de 32-34 por 100 en instalaciones de turbinas de gas
para barcos de altura”. Afiade también que con
transformadores de calor auxiliares, del tipo de su-
perficie colocados de babor a estribor, el equipo pue-
de instalarse en un espacio de 4,8 X 3,6 X 3,6 me-
tros. Creemos que esto se debe referir a una insta-
lacién que tiene un rendimiento neto de 3.000
E. H. P. El peso total de la maquinaria, segiin mis-
ter Smith, sera menos de 9 kgs. por HP.

Estos datos son sorprendentes. Un rendimiento de
32-34 por 100 es 10 6 12 por 100 mas de lo alcan-
zado hasta ahora. Nunca se habian empleado tempe-
raturas por encima de 1.200 F., sin embargo, estas
declaraciones de lag personas solventes indican que
el valor fundamental y las posibilidades de la turbi-
na de gas marina han quedado demostradas y que,
més pronto o més tarde, estas ventajas seran tras-
ladadas a la practica de la navegacion.

Seria conveniente que en Inglaterra se pusiera
més interés practico en el problema, pero es satis-
factorio, por lo menos, el que el Almirantazgo ten-
ga en construecidn una turbina de gas marina y el
que uno de los principales armadores britanicos pro-
yecte hacer un experimento préctico a gran escala
en un barco que se esta construyendo. -

MOTORES

* VIBRACIONES DE TORSION, por L. Berman. (The
" Motor Ship, agosto 1945.)

En el articulo que resefiamos en el epigrafe se
trata de una manera somera, pero bastante bien
ordenada, del fenémeno fisico de las vibraciones de
torsién y del método de cidlculo para determinar las
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velocidades criticas. Se explica primero los modos
de vibracién con uno’ o dos necdos, luego se explica
la: maners, de agimilar el sistema eldstico real, con
un sistema ideal equivalente en el cual'el eje tuviera
el mismo momento de inercia transversal en toda
su longitud y lag masas- alternativas y rotatorias
estuvieran sustituidas por volantes concentrados en
diversos puntos.

Trata después de la longitud equwalente, dando
la siguiente férmula original (que es lo més inte-
resante del articulo) para determinar la longitud
equivalente de una cigiiefia. La férmula dice asi:

3b . Df—d?
i=+2e¢ + 08R) + — , —— +
; 4 Dt —dy

3 T qu - d.li

g "
2 hw?

en donde @ es la distancia entre la cara externa del
brazo y el centro del apoyo del cigiiefal sobre la
placa de asiento; h es la anchura del brazo.en szn-
tido axial; b es la distancia interna entre los dos
brazos (longitud de la mufiequilla); D, es el dia-
metro exterior del luchadero del cigiienial; d, es el
didmetro interior del luchadero del cigiiefial, si éste
es hueco; D, es el didmetro exterior de la muile-
quilla; d, es el diametro interior de la misma, caso
de ser hueca; 7 es la semicarrera, y w es el ancho
del brazo en sentido transversal.

Presenta después un cuadro de calculos por el
método corriente de aproximaciones sucssivas para
determinar la " velocidad critica de primer grado.
Después el célculo grifico/de los desplazamientos
debidos a los diversos cilindros de un motor, para
llegar a las curvas de fatigas en funcién de la re-
volucién.

Por 1ltimo trata de los amortiguadores, descri-
biendo los conocidos tipos Bibby y English Electric.

EL MOTOR DIESEL Y LA TURBINA DE GAS, por
Stephan Arbol. (The Scandinavian Shipping Gazet,
abril, 1945.)

Desde que el buque a motor “Selandia”, abando-

né los Astilleros de Burmeister & Wain en 1912, la

propulsion por motor de combustion interna, ha ido

ganando casi la hegemonia de la construccién naval.

Segln el autor, los motores de cuatro tiempos se
estin empleando cada vez menos, v el porvenir como
maquinas propulsoras corresponde a los motores de
dos tiempos especialmente por su menor peso por
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caballo, su mas pequefio empacho y coste a igualdad
de presién media y revolucién. Aplicando el barrido
uniflujo, la presién media obtenida puede ser un 15
por 100 mayor que la de los motores corrientes de
dos tiempos con barrido transversal.

El motor de dos tiempos es especialmente apto
para buques de pasaje rapido, fruteros y barcos si-
milares. La regularidad del par motor y el hecho
de tener un ciclo activo cada revolucion hace posi-
ble reducir el niimero de cilindros en los buques de
motor directamente acopiado y reduce la importan-
cia del problema de las vibraciones.

El peso especifico puede disminuirse notablemente
por la introduccién de la soldadura en la construe-
cion de las partes principales de la miquina. Por
este concepto se han llegado a disminuir en peso ‘por
caballo del 15 al 26 por 100.

Las dificultades que al principio se encontraban

-en la adopcién del motor de dos tiempos simple efec-

to han ido desapareciendo en la practica, y hoy dia
se han llegado a construir motores con potencia has- :
ta-de 1.200 B. H, P. por cilindro, maquinas que ofre-
cen ventajas innegables para los buques de una sola
hélice y potencia- elevada.

Se ha probado a producir motores de dos tiempos
sobrealimentados, pero todavia estos tipos no han
salido del periodo de experimentacién. La potencia
que requiere la mAquina soplante crece tan de prisa
por la presién de sobrealimentacién, que dificulta no-
tablemente el empleo de altas presiones.

En el crden de ideas de aumento de potencia ha
ido creciendo cada wez més la velocidad media del
pistén, que no tiene mig contrapartida que los des-
gastes de las camisas. En la actualidad las miquinas
marinas de dos tiempos pueden trabajar bien hasta
una velocidad media de piston de unos 6 m. por
segundo.

Para disminuir de combustible gse ha pensado en
aumentar €l rendimiento y disminuir el consumo es-
pecifico introduciendo una turbina de escape que

‘transmite su potencia al eje propulsor o bien a un

compresor de sobrealimentacién. Esto es menos com-
plicado. También se ha pensado, y ya se ha llevado
a la practica, en el empleo de combustibles més ba-
ratos y en aumentar el rendimiento hacia el 38 6
40 por 100. Pero la mejor cualidad de los motores
Diesel a este respecto radica en el hecho de que di-
cho rendimiento es practicamente el mismo en los
motores grandes y en los pequefios, cosa que no ocu-
rre en ninguna otra maquina.

Otro problema en cuya resolucién puede encontrar
¢! motor Diesel una amplia mejora, se encuentra en
el sistema de inyeccion. Este problema es especial-
mente interesante en las mAquinas répidas, en las
cuales los tiempos de combustion son extremadamen-
te reducidos. En los grandes motores marinos pue-
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de llegarse a quemar sin dificultades apreciables acei-
te combustible de calderas.

A pesar de que la turbina de gas todavia no ha
sido montada en ningtn buque como maquina pro-
pulsora, pueden preverse sus posibilidades, y el in-
terés que despierta su adopeion bien sola o bien como
complemento de motores Diesel.

La energia de los gases es convertida en movi-
miento rotatorio en las paletas de las turbinas de
gas de igual manera que la turbina de vapor, con
la diferencia de que en el primer caso entran en la
turbina los gases de combustién sin intermedio de
caldera alguna. El aire comprimido en una cémara
de combustién recibe el combustible que suministra
la bomba y se queman a presiéon constante, aumen-
tando el yolumen especifico, donde pasa la turbina y
exhausta la atmésfera. El turbocompresor por regla
general estd unido al mismo eje que Ia turbina y

Nuamero 126

consume una cantidad muy apreciable de su poten-
cia. Asi, por ejemplo, para obtener en el eje una
potencia de 6.000 B. H, P. la turbina tiene que des-
arrollar 18.000 B. H. P. y el compresor absorbe
12.000 B. H. P. :

La dificultad practica en el empleo de turbinas de
gas estriba en su escaso rendimiento, que hoy por
hoy no puede competir con el motor Diesel. El con-
sumo especifico varia de 280 a 320 gramos por
S. H. P. y por hora. Para aumentar este rendimiento
se disponen cambiadores de calor que calientan los
gases de exhaustacién de la turbina de A. P. a B. P.
y enfrian el aire entre las fases del compresor. Asi
ha sido posible llegar al 25 por 100 del rendimiento,
pero todavia no puede compararse con el 38 que co-
rresponde a los motores Diesel modernos,

Sin embargo, en el futuro cabe esperar mucho de
este nuevo sistema de propulsién. j

rl
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EXTRANJERO

1.100.000 LIBRAS POR UN
- BARCO DE PASAJEROS DE
11.000 TONELADAS

El primer barco de pasajeros especia!mente pro-
yectado como tal, que ha de terminarse después de
la guerra sera, probablemente, el barco trasatlanti-
co encargado por la Swedish American Line para
el servicio Gotemburgo-Nueva York. Serd de 11.000
toneladas de registro bruto y transportara 250 pa-
sajeros y unas 3.000 toneladas de cargamento. Su
eslora tendra 159 metros y la manga 20. Se le ins-
talaran dos maquinas de 9.000 I. H. P. y su veloci-
dad sera de 19 nudos a plena carga. Estard termi-
nado en la primera mitad de 1947. i

El precio de este barco serd de 18,5 millones de

coronas, o sea 1.100.000 £ al cambio fijado (16,9

coronas una £) entre Inglaterra y Suecia en el
acuerdo comercial recientemente firmado. El coste
de la construccién de un barco como este en Ingla-
terra resultaria mucho mayor.

PETROLEROS MOD E R NOS
DE 14 NUDOS Y MEDIO A 24
LIBRAS LA TONELADA

Las Compaiiias de petrf)leo norteamericanas y los
armadores de petroleros continian su politica de
comprar petroleros nuevos de la Comision Mariti-
ma a precios verdaderamente ventajosos, y que son
mucho mas bajos que los correspondientes para el
nuevo tonelaje de construccion europea. La- Stan-
dard Oil Co. va a hacerse cargo de ocho petroleros
de 14 y medio nudos de velocidad y 16.000 tonela-

das, que se estan construyendo ahora en el astillero
Sun Shipbuilding and Dry Cock Co. Estos barcos
con el “HEsso Portland”, “HEsso Springfield”, “Esso
New Haven”, “Esso Utica”, “Esso Camden”, ‘“Esso
Seranton” y “Esso Roanocks”.

El precio de construccién de cada uno de estos
barcos es de tres millones de ddlares, pero la Stan-
dard Oil Co. entregari a cambio 15 petroleros vie-
jos, por los que se descontarid una cantidad algo
superior a 10.750.000 ddlares. En Norteamérica se
congidera duel el verdadero valor de estos petrole-
ros viejos es de 35.000 délares cada uno, o sea un
total de 525.000 délares por los 15,

Por consiguiente, la Standard Oil Co. compra es-
tos petroleros modernos a un precio equivalente a
un poco mas de 400.000 £ cada uno, o sea a 24 £
la tonelada de peso muerto; pero de esta cantidad
solamente se paga al contado el 75 por 100, y el otro
25 por 100 en un periodo de uno a veinticinco anos,
cargandose un interés de tres y medio por ciento.

Por lo tanto, cualquier ventaja que pudieran te-
ner los armadores ingleses y continentales debido
a sus bajos costes de construccién han desapareci-
do completamente, puesto que es evidente que el
coste de la construccién de un buque de tamafio
similar ¢ idéntica velocidad en un astillero brita-
nico o continental seria mucho mas alte.

1.0S PRECIOS DE LA CONS-

TRUCCION NAVAL SUECA

La revista “The Motor Ship” ha publicado varias:
notas indicando la cuantia con que las Compafiias
navieras suecas estin registrando el valor de sus
flotas, incluyendo los barcos nuevos, y en los infor-
mes anuales de algunos de estos armadores se ha
publicado una informacién interesante. La flota de
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" la Grangesberg Oxelosund Co, comprando 50.000
toneladas peso muerto de barcos relativamente vie-
_Jos y 99.000 toneladas de buques recientemente

. construidos. Los primeros han sido "completamente

amortizados, v el tonelaje a motor estd inscrito en
115-120 coronas la tonelada de peso muerto, es de-
cir, 1 £ y 15 chelines, a pesar de que estos barcos
cuesta construirlos 500 coronas la tonelada de peso
muerto (29 £ y 10 chelines). La valoraciéon de las
diversas clases de barcos registrada en los libros,
es la siguiente: ;

6.000 toneladas de p. m., 750 coronas (44.000 £).

9.000 toneladas de p. m. 1.000.000 coronas
(59.000 £).

12.000 toneladas de p. m., 1.500.000 coronas
(88.000 £). s

De estos barcos nuevos cinco son de 6.000 tone-
ladas, cinco de 9.000 y 2 de 10.000. Un barco de

+12.000 toneladas y dos de 6.000 serdn entregados

en el presente afio. Estos buques van equipadbs con
maquinaria Diesel que proporciona una velocidad
de unos 13 nudos.

La A. B. Svenska America Mixike Linien tiene
11 motonaves de siete afios de edad como promedio,
y de éstas, cinco han sido entregadas entre 1942
y 1944, teniendo, ademds, un barco a vapor cons-
truido en 1920. Estos 12 buques tienen una capaci-
dad de peso muerto de 75.184 toneladas, y el pre-
cio de construccién fué de 39,7 millones de coronas.
Ademas, tiene tres motonaves que le serin entrega-
das este afio, cuyo coste es de 15,1 millones de co-
ronas, siendo el coste total de construceién 54,9 mi-
llones de coronas, de los cuales 42,9 millones de
coronas han sido amortizados, quedando registra-
do en log libros un valor de 12 millones de coronas,
incluyendo los barcos nuevos que todavia no han
sido entregados, o sea 123 coronas la tonelada de
peso muerto, que equivale a 7 £ ¥ 5 chelines.

‘Los tres barcos que han de entregarse este afio
tienen una capacidad de peso muerto de 21.900 to-
neladas ¥ su velocidad es de 16 1/2 nudos. El pre-
cio de construccion de estos barcos es, por consi-
guiente, 700 coronas, o sea 41 £ la tonelada de
peso muerto.

LA CONSTRUCCION NAVAL
AMERICANA DURANTE LA
GUERRA

La premsa técnica mundial publica una intere-
santisima estadistica en donde se recogen log prin-
cipa'es datos del esfuerzo ejecutado por los Estados
Unidos en producir buques mercantes durante la
_guerra.
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HEstos datos han sido suministrados por el presi-
dente de la Oficina Ameriéana de Navegacién y re-
cogen las cifras de construccién de buques termi-
nados en los Estados Unidos de mas de 2.000 tone-
ladas de arqueo bruto, entre el dia 3 de septiem-
bre de 1939 y ¢l 1 de julio de 1945.

El cuadro que se publica adjunto muestra el des-
glose de las cifras extraordinarias de produccion.
Durante el periodo mas arriba indicado se han
construido 4.709 buques, con cerca de 36 millones
de toneladas de registro bruto y de 51 millones y
medio de toneladas' de peso muerto. La maquinaria
de todos estos buques desarrolla casi veintiin mi- .
llones de caballos.

El tipo méas profusamente repetido ha sido el “Li-
berty”, con 2.580 unidades entregadas a la Marina
Mercante, que totalizan 18 millones y medio de to-
neladas de arqueo y unos 27 millones y medio de
{oneladas 'de pezo muerto. Sin embargo, estos bu-
ques solamente totalizan una potencia que no llega
a .seis millones y medio de S. H. P., lo cual da una
relacién entre potencia y peso muerto de 0,235,

_coeficiente verdaderamente pequefio (este coeficiente,

para la media de la construccién naval espafiola,

oscila alrededor de 0,9). :
Después del tipo “Liberty”, el tipo de buque maés

repetido ha sido el petrolero “T2-SE-A1", del cual

‘se han entregado 438 buques gemelos, con 7.239.000

toneladas de peso muerto y algo mas de tres mi-
llones de caballos.

Resulta interesante comparar la importancia re-
lativa de los distintos sistemas de propulsién. La
turbina tiene el puesto mas preponderante en la
nueva flota americand. En especial directamente
acoplada, de cuyo tipo se han construido mas de
nueve millones de S. H. P. Sigue después en impor-
tancia la mAquina alternativa, casi con siete millo-
nes de B. H. P., que corresponden casi integramen-
te a los tipo “Liberty”. La propulsién turbo-eléctri-
ca sigue después en importancia, con més de cuatro
millones de caballos al eje. El motor Diesel ocupa
el dltimo lugar, con solamente 757.000 caballos.

Entendemos que esta distribucion de la potencia
total construida responde a las condiciones del mo-
mento, tanto desde el punto de vista de las necesi-
dades militares, que exigian una rapidisima cons-
truceién, cuanto desde el punto de vista de las po-
sibilidades industriales. En los Estades Unidos exis-
ten pocas fabricas que puedan construir grandes
motores Diesel, unidad a unidad; en cambio, las tur-

. binas se prestan mas sencillamente a la construc-

cién en serie.

La flota americana tiene en la actualidad 858 pe-
troleros, con un total de 13.150.000 toneladas de peso
muerto, que representan el 65 por 100 del tonelaje

‘mundial en esta clase de buques. Ademés existen
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otros 76 buques con 820.000 toneladas, propiedad de
armadores amemcanos, que estdn abanderados en

PanamaA.

formativo publicamos:
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Recomendamos a nuestros lectores el estudio del
cuadro adjunto, que por su excepcional interés in-

LA CONSTRUCCION NAVAL AMERICANA, DESDE EL 3 DE SEPTIEMBRE DE 1939 AL 1 DE JULIO
DE 1945, DE BUQUES DE MAS DE 2,000 TONEDADAS DE ARQUEO

4 ol h

Liberty cargo EC2-S-CL
Liberty transp. aviones ZEC2-S-C5,
Liberty mensajerias EC2-8-AW1 .
Liberty transp. tanques ZEC-2- S-Cz
Cargos de urgencia ingleses
Cargo C1-M-AV1
Cargo refrigerado R1-M-AV3 .......
Cargo Diesel Cl-A
Cdrgo turbinas Cl-A
Cargo Diesel C1-B
Cargo turbinas Ci- B
Cargo Diesel C2
Cargo turbinas C2
Cargo refrigerado C2-R2-S-BV1 .....
Cargo Diesel C3
Cargo transporte
Cargo C4
Transporte C4
Cargo tipo Waterman
Cargo tipo export. ... ... D e et
Cargo tipo Seas Shipping
Cargo refrig. tipo United Fruit .... .
Cargo armadores priv. .......... ......
Cargo costero armadores priv. ......
Transporte mineral Grandes Lagos.
Cargo tipo “Victory” VC2-S-AP2 ...
Cargo tipo “Victory” VC2-S-AP3 .
Cargo transp. “Victory” VC2- S-AP5.
Correo S8' AMErica ......ooveoviioens
Mixto tipo Panam4 :
Mixto tipo Mississipi
Mixto C2-S1-A1
MIXE0nCE DIESEE s, . o - 25 wei fiais ias i
Mixto C3 turbinas

: Num.

Transporte
Transporte
Transporte

P1-52-L2
C3-81-A3

Transporte P2 turbinas
Transporte P2 turbo-eléctrico
Transporte S4-SE2-BD1
Cargo transp. S4-SE2-BE1
Petrolero dos ejes T3-S2-A1
Petrolero T2-SE-A1l
Petrolero T2-SE-A2
Petrolero T3-S-A1
Petrolero tipo Socony
Petrolero T3-S-BF1
Petrolero T3-S-BZ1
Petrolero T3-M-AZ1
Petrolero Liberty Z-Et1-S-C3 .........
Petrclero armadores privados ........
Idem id.
Idem id.
Idem id. poco calado
Idem id. costeros

POTALES -, o e R 3

.| 4.709

2.580
20
12

8
60
119
17
46
19
10
85
22

217 |
5|
i

99

3

43

24
22

438 |
40
19
i &

62
65
11

10

Arqueo
bruto

Toneladas

18.544.475
143.520
79.716
57.408
430.440
452,814
64.618
246.377
97.197

. -67.664
571.808
150.176
1.597.267
30.885
31.544
805.032
33.060
493.389
147.9660
152.138
42.606
21.222
53.474
2.323
194.588
1.498.552
943.468
859.461
26.454
30.063
47.859
22.461
37.040
148.643
92.040
17.400
19.771
195.979
99.284
192.000
169.652
306.056
4.514.721
423,148
190.616
110.987
33.048
42.656
11.401
'447.790
622.755
112.268
75.165
34.010
2,345

35.838.764

Peso
muerto

Toneladas

27.417.605
193.280 |

132.300

79.140 |

633.600
593.611
72.879
334.382
140.209
90.410
765.823
198.606
2.055.609
37.635

* 47.900
1.195.406
40.290
328.395
258.792
188.504
60.237
18.444
82.230
4.000
334.180
2.101.236
1.322.527
1.097.624
14.331
20.436
48.427
19.500

39.788 |

121.151
33.066
4.928
14.400
108.742
59.376
96.000
77.700
475.622
7.239.145
656.056
309.859
176.578
54.960
70.332
17.575
655.112
992.798
180.679
123.249
59.262
3.450

8. H. P.
total

8, H. P.
turbinas

6.450.000
30.000
50.000

. 20.000
150.000

202.300 |
28.900

190.900
83.600
41.350

374.000

146.528

1.432.200
33.000
35.600

925.650

29.700 |

425.700
158.400
193.600
42.000
39.600
61.600

1.300 |
62.000 |
4.300.200

1.300.200
1.159.400
1.056.550
37.400
30.000
51.600
28.050
35.000
130.900
57.200
17.600
18.700
205.700
123.000
211.20v
184.800
395.200
3.171.120
400.000
146,300

136.000 -

28.050
40.200
7.500
155.000
438.990
66.800
42.210
20.000
1.440

51.496.746 | 20.903.948

83.600

374.000

1.432.200
33.000
925.650
29.70C
425.700
158.400
193.600
42.000
39 605
61.600

22.000

1.159.460
1.056.550
87.400
30,000
51.600
28.040

130.500

lsm e

|

turbo
eléctr.

57.200
17.600
18.700
205.760|

146.300
136.000
28,050/
40.200

438.990

|
9.099.090 4.132.330| 6.915.000

: ’ 123.000
211.200

— | 184.800,
395.200| ;
| 8171.120|
400.000

gkt

| 42210

5, Bl i

alterna-
vas

6.450.000
50.000

© 30.000
20.000
150.000

L1 ia

20.000

F

F

s ek
Diesel

202.300-
28.900
190.900

41.350

146.528

35.600

7.500

66.800

1.440

757.618
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COSTE DE BUQUES DE
CARGA AMERICANOS

Leemos en la prensa técnica extranjera que, se-
gin telegramas recibidos de América, el Lloyd bra-
silefio ha contratado la construccién de una serie
de 14 bugques de carga de linea de unas 12.000 to-
neladas de peso muerto, con la Ingall Shippbuilding
Corporation.

El precio total ha sido contratado en 37 millones
de délares. Es decir, que el precio unitario es de
unos 220 dolares por tonelada de peso muerto.

No tenemos noticias muy concretas de las carac-
teristicas de estos buqués, pero parece ser que la
velocidad serd aproximadamente de unos 16 nudos,
¥ que, por lo tanto, los barcos son de clase bastante
buena.

También se tienen noticias de que se acaban de
contratar tres buques de 450 pies de eslora y de

6.500 toneladas de peso muerto, especialmente pro-

yectados para el transporte de frutas en camaras
refrigeradas y con destino a la conocida Casa ar-
madora United Fruit, S. S. Corporation, Los buques
tendrian una velocidad alrededor de unos 16 nudos
v el precio oscila entre los 4.600.000 dolares y los
'5.500.000. Tomando un precio medio de cinco mi-
llones de délares para los tres buques, resulta un
precio por tonelada de peso muerto de 256 délores.
No se pueden traducir los precios multiplicando
gencillamente por el cambio del dolar, pero de to-
dos modos es necesario comprender que la cons-
truceidén naval americana en estos dos ejemplos re-
sulta mas barata que la construccién espafiola.

NACIONAL

PRUEBAS DEL PETROLERO
“CAMPEON”

En los primeros dias del mes de diciembre ha
efectuado sus pruebas de mar, con completo éxito,
el petrolero “Campedn”.

Se trata de un buque de 10.900 toneladas de peso

muerto, destinado al transporte a granel de pro-

ductos petroliferos en 27 tanques, dispuestos todos

ellos a proa de 1y cAmara de mAquinas. Consta de
un cajon central dividido en nueve tanques por
mamparos transversales, y de otros dos cajones la-
terales, divididos también cada uno de ellos en 9
tanques, por la prolongacién de los mamparos trans-
versales anteriormente dichos.
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Nuimero 126

El buque estd construido segin la patente Kro-
form, que, como es sabido, produce una superficie
mojada de menos importancia que las carenas co-
rrientes a igualdad de desplazamiento.

KEstd propulsado por dos motores Burmeister &
Wain, construidos por La Maquinista Terrestre y
Maritima de Barcelona, capaces de desarrollar 1.925
caballog a 125 revo'uciones por minuto, o bien 3. 1(}0
caballos a 138 revoluciones por minuto.

El bugue es gemelo del “Calvo Sotelo” y del “Cam-
pante”, que ya estin prestando servicio, el prime-
ro desde hace unos dos afios, y el segundo desde
hace unos meses. Ademéas de estos buques se
construyen otros tres, también gemelos, para la
CAMPSA, otro buque igualmente gemelo, para la
CEPSA, y otro petrolero del mismo tipo para la
mpresa Nacional Elcano.

El “Campeon” sali6 de Valencia en los ultimos
dias del mes de noviembre para Cartagena, en cuyo
dique efectud la operacién de limpieza de fondos,
volviendo a los Astilleros de la Unién Naval de Le-
vante, donde ha efectuado las pruebas de mar, con

_resultado satisfactorio.

‘" En muy breves dias serad entregado el buque a
sus armadores, la CAMPSA, y emprenderi segura-
mente viaje a América, para cargar productos pe-
troliferos. ’ :

ASOCIACION TECNICA ESPA-
NOLA DE ESTUDIOS META-
LURGICOS A, T. E. E. M.

En el Aula Magna de la Universidad de Barcelo-
na tuve lugar, el pasado dia 28, la inauguracion del
III Ciclo de Conferencias organizado por la Asocia-
cion Técnica Espahola de Estudios Metaltrgicos,
ocupando la tribuna el Comandante de Artilleria e
Ingeniero don Ernesto Diaz-Varela y Ceano-Vivas,
Ingeniero Jefe del Departamento de Hojalata de la
Sociedad Altes Hornos de Vizcaya y Consejero Téc-
nico Asegor de la A. T. E. E. M., que desarrollé el
tema: “Hornos modernos para el recocido de las
chapas delgadas de acero”. ..

Ocupaba la presidencia don Antonio Lafont Ruiz,
Presidente de !la A. T. E. E. M., que ostentaba la
representacién del’ Ministro- de Obras Publicas; el
Gobernador Militar, General Cell; el ponente de Cul-
tura de la Diputa.cién', sefior Abadal; General Fe-
rrer; seilor Lassaletta, que representaba al Direc-
tor de la Escuela de Ingenieros Industriales; sefio-
res Oliva, Renteria, Echegaray y Tord. Asistieron,
ademas, log Consejeros Técnicos Asesores sedores
Ribera, Torrado, Guerendiain, Romeo;, Guardia, Ca-
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Sanovas, Solana, Guardiola, Rufat, Vallvé, etc., y
| Dumeroso piblico.

El Presidente de la A. T. E. E. M., don Antonio

font Ruiz, declaré abierto el HI Ciclo, presentan-
do al conferenciante ¥ poniendo de relieve sus altos
fonocimientos sobre el tema a desarrollar, que le han
llevado a ocupar importantes cargos durante su ca-
'rera militar y técnica.

Comenzé el conferenciante advirtiendo que los
homO-s que iba a exponer, uno eontinuo de normali-
. “ar, sistema Kathner-Indugas, para el primer reco-
| Yo de la hojalata y chapa fina, y otros dos Lee-

lson para el segundo recocido de aquélla, puestos
R marcha recientemente en la factoria de Sestao
dﬂ_ la Sociedad Altos Hornos de Vizcaya, eran los
Primeros de su clase que se montaban en Espafa,
Por 1o cual, y por sus caracteristicas realmente in-
teresantes, crefa valia la pena de darlos a cono-
Cr, cumpliendo asi uno ‘de los postulados de la
ATEE M., pero que, dada la calidad del piblico
8 que se dirigia, no iba a limitarse a una descripcién
de log hornos, sino que al mismo tiempo expondria
los fundamentos cientificos en que se basan, asi como
la diferencia; no siempre bien comprendida, que exis-
te entre el recocido a alta temperatura y el de baja,
®h los aceros ferriticos. - z:

A continuacién analizé las condiciones que debe
Teunir la chapa para embuticiones profundas, que
- 80n: ser de acero extrasuave, de grano aqui-axico y
df* grano pequeiio, razonando cada una de ellas, y ad-
Virtiendo que estas dos filtimas condiciones referen-
tes a 1g forma v tamafio del grano dependian del tra-
't&mie'nto térmico que se diera a la chapa, y de ello
iba g tratar. .

E] sefior Diaz-Varela explicé el sistema clasico
de recocido en cajas, asi como los hornos en que se
Tealizaba en Altos Hornos de Vizcaya, anilogos a los
Que todavia se usan en muchas fabricas extranje-
ras, y cuyos defectos de mal rendimiento térmico,

falty de uniformidad en el recocido y excesiva len--

titud puso de manifiesto.

Para probar ser cierta esta tltima operacién y ex-
Boner a la vez las condiciones ideales en que debie-
ra desarrollarse el recocido para obtener el fin pro-
Puesto, analizd detenidamente el proceso térmico
Completo que sigue la chapa, estudiando los cam-
bios de estructura que se realizan en el calentamien-
o y en el enfriamiento: la doble metamorfosis, como
la llamé el conferenciante, mediante la cual ‘conse-
8uiremos sustituir la estructura perniciosa que te-
hiz la chapa por otra de grano fino y equiéxico, como
8¢ deseaba. _

Hizo ver cémo este proceso térmico ideal no pue-
de realizarse en el recocido clasico en cajas, y si se
Tealiza, en cambio, en el horno continuo de norma-
lizar puesto en marcha este afio en Altos Hornos

INGENIERIA NAVAL

de Vizeaya, el cual pasé a describir, ayudandose de
varias fotografias proyectadas sobre la pantalla.
Mostré a continuaciéon unas micrografias, en las que
se vié la estructura de granos deformados de la
chapa antes del recocido y después de su paso por
el horno de normalizar, completamente transforma-
da ya, asi como otra después de recocida la chapa en
los hornos antiguos, para que se viera lg diferencia
de tamafio del grano entre ambos sistemas. ~-

La segunda parte de la conferencia estuvo dedica-
da al recocido a baja temperatura que se da a la
hojalata después de su pulido o satinado de las ca-
ras, o recocido de recristalizacion de la ferrita, para
reparar los estragos causados en dicha laniinacién
en frio. Razond la improcedencia de la palabra re-
cristalizacion aplicada a este caso, aceptandola, sin
embargo, por ser de usp universal, y explicé el con-
cepto de acritud mecanica, basindose en la teoria del
amorfismo de Bealby y en la de fragmentacioén cris-
talina de Jeffries y Archer, mostrindose partidario
de esta ultima, que ha recibido recientemente una
confirmacion de Norteamérica. Basindose en ella
fué justificando las leyes de recristalizacién de la
ferrita. .

A continuacion describié ligeramente los hornos
clasicos para este recocido y los inconvenientes que °
tienen, los cuales han-sido remediados en los de tipo
Lee-Wilson, que pasé a describir. :

Terminé estableciendo la diferencia esencial que
existe entre el recocido a alta temperaturg y el de
baja temperatura, y a este efecto comentd un traba-
jo presentado hace unos afios por los profesores del
Colegic Universidad de Swansca, sefiores Edwards
y Jones., . . :

El selecto y competente auditorio, que llend la
Sala de Conferencias de nuestro primer Centro do-
cente, premi6é con calurosos aplausos la interesan-
tisima conferencia desarrollada por el sefior Diaz-
Varela. :

RETENIDAS PARA
LANZAMIENTOS

E} articulo y graficos, original de H. B, Robin
Rowwell, que con el anterior titulo aparecié en nues-
tro niimero de septiembre traducido y ampliado por
nuestro colaborador sefior Saura Rodriguez, fué to-
mado del volumen 61 de las Tramsactions del North
East Coast Institution of Engineers and Shipbuil-
ders, prestigioso organismo britanico que constante-
mente nos ha enviado las Memorias leidas en sus
sesiones, por lo que INGENIERfA NAVAL expresa en.
estas lineas su més profunda gratitud.
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| Para las nuevas construcciones navales recomendamos los

RODAMIENTOS sSperm

para ejes intermedios, sjes propulsores y fimones
PUES

la aplicacion de SHOSEF significa:
. ® Eliminacion de metal de los cojinetes

¥ o Eonomia en lubricants
 Mayor seguridad de marcha
* Reduccion de gastos de mantenimiento

m ~ RODAMIENTOS A BOLAS SIS s. A.

BARCELONA - MADRID - BILBAO - VALENCIA -  SEVILLA

Guilliet Hijos y C." s.a.E)

INGENIEROS CONSTRUCTORES
° Maquinaria para Madera

Casa Central: Fernando VI, ndm. 23

Teléfono 34286 MADRID
BARCELONA BILBAO ' SEVILLA
Urgel, 43 Elcano, 43 Julio César, 3y 5

RESERVADO




