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Recomendaciones del Comité de Solda-
dura Eléctrica del Almirantazgo inglés

para la aplicación de este
dimiento a la construcción

TRADUCIDO Y ARREGLADO POR

MANUEL MEDINA MORRIS
CONTRAALMIRANTE

proce-
naval

APLICACIÓN DE LA SOLDADURA AL ARCO A LA CONS- 	 PROYECTO

TRUCCIÓN 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 atención en el proceso de la soldadura de
estructuras de buques.

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

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

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 construe-
cióú.

2odaclura 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 ejecución. 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 número de pasadas, siempre que no perjudi-
que a la resistencia requerida. Puede lograrse
gran economía si se emplean electrodos del ma-
yor diámetro posible. El empleo de chapas de
grandes dimensiones reducen el número de sol-
daduras y de la cantidad de cantos que deben
prepararse.
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Siempre que sea posible se proyectará la es-
tructura para la prefabricación por unidades,
las cuales, a su vez, pueden ser el resultado de
una subprefabricaciófl. Por este procedimiento
es posible controlar los efectos de contracción y
evitar la acumulación de tensiónes resultantes.

Si pueden disponerse las estructuras de modo
que ellas mismas se sujeten entre sí, se simpli-
ficará su unión, evitándose la necesidad de em-
plear refuerzos para su transporte.

• La cantidad de contracción en las soldaduras
es proporcional a su tamaño y al número de fi-
letes. Las soldaduras en líneas paralelas no de-
ben estar próximas entre si. Donde haya varias
soldaduras próximas entre si, habrá acumula-
ción de tensiones de contracción y probablemen-
te distorsiones (véase figura 1-A). La unión con
cuatro soldaduras, donde una tapa cruza una
costura, constituye una concentración de , solda-
duras y debe evitarse, si es posible.

•	 EVITAR EL CRUCE

E31
PJvcrRA DE cOP-	 P*ÑA EVTA E. CPUC	

la
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Flg. 2.
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Soldar sobre el Ca/Y/o y
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Debe procurarse alejar las soldaduras de las
instalaciones anejas al casco de las partes re-
sistentes del mismo. Siempre que sea practica-
ble lbs 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 .unión
(véase figura 3).
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Evitar discontinuidades y cambi
o
s brusoos de

sscción.—Las uniones soldadas son más rígidas
que las remachadas. En las remachadas hay la

posibilidad de que exista algún juego entre las
diferentes piezas que forman la unión, 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-
centración de tensiones puede llegar a ser mu-
cho mayor en los trabajos soldados que en los
remachados, porque los remaches pueden repar-
tir entre sí la carga, lo que no suecede con la
soldadura. Si como consecuencia de una con-
centración de tensiones resultara una fenda lo-
cal, ésta se correría deteniéndose en el taladro
de un remache; pero tratándose de estructuras
soldadas lo probable es que continúe 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 consideración 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 planchas del tran-
canil (véase figura 5).
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TIPOS DE AMURADAS MAS CONVNIENTS

Fg.

Debe prestarse especial atención a la dispo-
sición 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).
Quillas de balance (fig. 8),

QUILLAS DE BALANCE

zos requiere que, al emplear ambos sistemas
combinados, cada uno de ellos debe estar dis-
puesto para actuar con arreglo a sus caracte-
rísticas 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.

Preparación de piamnos._Deben indicarse en
ellos las dimensiones de las soldaduras, los de-
talles para la preparación de las uniones, el mé-
todo de soldadura y el orden de ejecución.

Q//!a dde hd.m-e co,	 .. ai.	
Topes d.p4ac4. o'eIfe,-ro

ope8	 ea /.i.;/I,
	 PREPARACIÓN EN LOS CANTOS

FIg. $.

Combinación del remachado con la soldadura.
La distinta manera de comportarse las uniones
soldadas y los remachados sometidos a esfuer-

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 formación de pequeñas grietas en el
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ORDEN EN QUE SE SUELDAN LAS PLANCHAS
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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 continuación,
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 pequeño
sobrante que puede necesitarse al hacerse el
ajuste del subarmado.

Las tolerancias por contracciones se deduci-
rán 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 iniciación 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 construcción.

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

Detalles de la preparación de los cantos de las
planchas.

Tipo y dimensiones del electrodo.
Longitud de la corrida por electrodo o veloci-

dad de trabajo.
Número y posición de las corridas en solda-

duras de filetes múltiples.
Los electrodos varían tanto con respecto a la

figura del filete que depositan como por la pe-
netración que producen. Para las corridas del
fondo en soldadura a tope en V se recomienda
especificar un electrodo que dé un depósito de
superficie plana o cóncava, y en el que sea fácil
quitar el sobrante. Para las soldaduras a tope
con cantos a escuadra deben emplearse electro-
dos de gran penetración.

Como regla general de soldadura debe hacerse
siempre partiendo del centro de una costura o
tope hacia fuera en ambas direcciones, emplean-
do el sistema de "salto atrás" siempre que sea

posible, especialmente tratándose de costuras
largas y uniones soldadas expuestas a contrac-
ciones. En la figura 10 pueden verse ejemplos
del método de "salto atrás".

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

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

ORDEN PARA LA SOLDADURA DE LA ES
TRUCTURA DE UN SI/8 -ARMADO A LAS

PLANCHAS.
PE 3 SOLDADURA DEL StJ-APMAOO EPROOC p -
DO EN Lfr.FJQ. 12 AL ENC H A PADO QUE SE VE EW LA 06 11

Este o'n rige /gua/mente pera los s,sms o4
toes Sencillos, t/es COtoO /05 de refuerzo lalCr.,/ de los
meo7pet-os y 4evs de cubierta ro/7 /ony,tudineler, elc

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 unión
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 máximas contracciones.
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La soldadura debe progresar simultáneamen-
te por ambos costados del buque o de la unidad
fabricada, de modo que se obtenga una compen-
sacian razonable.

Ninguna soldadura debe cruzar una unión 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 unión, y no debe con-
tinuarse hasta que no haya terminado la solda-

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

Es, por lo tanto, recomendable que en la sol-
'dadura de estos elementos e siga el orden indi-
cado en la figura 14. Deben observarse las re-
com€ndaciones 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 EVECTUA LA SOLDADURA

'Ady;erlüseque al orden de es operaciones en lo que se re!'ere
lopes dep/anc yve

.	
h.. q coshr,s del enCiapIQ	 eln,,:n,o

ev la !ff,, 7veIs s&daoirj de/drmazón se efeçt,i.y seqwda-
orante, pero flL/nC4 se proJonq md: a/Ie de un

Flg. 14.

r

Iz 1

dura del tope (véase figuras 11-C y 14). Al sol-
dar el tope, el depósito debe estar terminado por
completo a través de la costura abierta y pues-
to a paño 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 armazón deben soldarse antes de
unirlas a las planchas (véase figuras 2-D y 12).

Donde las cuadernas, refuerzos o varengas se
unen a una plancha por filetes exteriores pue-

Sujeción de las piezas que se 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 otros medios para pre-
venir distorsión angular alrededor de la solda-
dura; pero no se deben impedir los movimientos
laterales (véase figura 17).

Debe evitarse una rígida sujeción.
Los fuertes apoyos de espalda y otros medios

que se emplean no deben estar rígidamente uni-
dos por ambas caras de la unión. Deben tener el
tamaño 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 distorsión angular
(véase figura 17-D).

Los puntos de soldadura para la sujeción de-
ben reducirse al mínimo, y donde se empleen
los depósitos serán de igual calidad que el de la
soldadura terminada.

Los puntos de sujeción de uniones deben co-

zados para evitar distorsiones, aboinbamientos
y daños a la soldadura durante un montaje.

Combinación 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

ORDEN PARA GRANDES SUPERFICIES
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locarse a 12 ó 15 pulgadas de la intersección de
la primera con otra junta, a menos que esta
última 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 daños a la superficie de la plancha.

Las secciones o paneles que no tengan suje-
ción propia deben ser convenientemente refor-

unir y cerrar con soldadura partes estructurales,
deben emplearse pernos, cuyo diámetro no sea
inferior en un octavo de pulgada al de los re-
maches que se van a utilizar, con una separa-
ción mínima entre ellos de 12 pulgadas.

TRABAJO E INSPECCIÓN

La preparación de los cantos de las planchas
debe ser cuidadosa y uniforme si se quiere obte-
ner un trabajo económico y satisfactorio. Las
partes estructurales que se. unen con filetes ex-
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'EFECTO  DUA SOLDADURA DE PEPUPZOSA LAS PLANCHAS
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tenores 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 aplicación del calor para cerrar
las uniones.

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

De una producción planeada y de una inspec-
ción efectiva puede resultar un rendimiento do-
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Fig. 17.
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SOLDADURAS DE TOPES
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Fig. 18.

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

No debe emplearse ningún operario en un tra-
bajo cuyo tipo de soldadura no sea al que está
acostumbrado.

El personal de -la inspección debe:
Estar bien enterado de las especificaciones y

hacerlas cumplir.
Asegurarse que en todos los casos las super-

ficies de unión están correctamente ajustadas,
limpias, secas y libres de óxido, aceite y sucie-
dades antes de empezar a soldar.

Reconocr si la corriente, el voltaje o la vc-
locidad de soldadura y posición del electrodo
son las debidas, como asimismo si el depósito
se ha iniciado correctamente y si los cráteres
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 múltiples, 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-

pasado suficientemente con una herramienta de
cabeza redondeada pata que quede al descubier-
to el metal brillante de la raíz de la soldadura.

Cc-mprobar que se emplea el equipo adecua-
do al trabajo y que las tomas de tierra están
bien dadas.

Examinar sistemáticamente tda soldadura
terminada y vigilar la corrección de -todo tra-
bajo defectuoso.

Se recomienda la conservación de notas deta-
lladas de la inspección.

Soldadura automát-ica.--No se recomienda el
empleo de la soldadura automática para la
unión de conexiones y no deberá 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 unión de plancha con plancha, la estructura
de soporte no debe estar rígidamente unida a la
parte baja de la plancha antes de terminar la
soldariura automática.

Para la soldadura automática es esencial pre-
parar un ajuste exacto y que el trabajo se efec-
túe en especiales condiciones de limpieza y se.-
quedad.
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Sobre la medición del alargamiento en
los aceros para la construcción naval

Estudio crítico de las distintas normas utilizadas en los ensayos de planchas

y perfiles y consideraciones para la elaboración de una norma española

POR

ANTONIO VILLANUEVA NUÑEZ
INGENIERO NAVAL

1.—INTRODUCCIÓN,

Las conquistas de la Ciencia, precursora na-
tural del Progreso, soii, en la hora actual, tan
rápidas y revolucionarias, que nos basta exa-
minar superficialmente cualquiera de sus ramas
para adivinar la magnitud de su avance; así,
por ejemplo, las "reacciones nucleares" con que
hoy en día nos explica la Química un asunto tan
de moda como la desintegración de los átomos,
eran del todo insospechadas para las químicas
universitarias de hace muy pocos años, que se
han visto obligadas a introducir notaciones es-
peciales para lograr la representación de los
núcleos de los átomos isótropos, así como la de
la energía liberada en unidades protónicas.

Al final de esta etapa del progreso que la pa-
sada contienda ha sin duda estimulado (radiolo-
calización, desintegración del átomo, propulsión
cohete, etc.), debe ser sagrada obligación de los
hombres de industria y de los técnicos espño-
les al tratar de comparar, en la medida de sus
fuerzas, los distintos métodos e instrumentos,
mejoras y adelantos científicos o industriales
que, cayendo dentro de sus respectivas esferas

de trabajo, les haya sido posible llegar a cono-
cer con suficiente exactitud de otras técnicas
extranjeras, r 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 años,
realiza una maravillosa e incansable labor de
orientación dentro del mareo de la Ingeniería
Naval Española, tanto desde su cátedra y su
cargo oficial, como desde las páginas de esta
Revista, uniéndonos por ello, de todo corazón,
al homenaje que se le ha tributado en Madrid
en la última junta general de la Asociación de
Ingenieros Navales.

Intentando nosotros desempeñar a lo sumo el
papel del modesto grano de arena, nos propo-
nemos dedicar algunos artículos a la considera-
ción de un asunto de sumo interés, cual es el
estudio de la soldabiliclad de los aceros de alta
resistencia, comparando, desde este punto de
vista, las diversas calidades elaboradas por las
acererías de los principales países industriales
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para su empleo en los elementos estructurales de
los buques de guerra. Pero este estudio y esta
comparación, para poder ser hechos en la debi-
da forma, exigen el resolver antes una cuestión
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 características mecánicas exigidas son
obtenidas, como es lógico, con menores márge-
nes. El desarrollo de esta cuestión previa ha de
ser el 'objeto del presente artículo.

-11.—ESTUDIO CRÍTICO DE LAS DISTINTAS NbRMAS

UTILIZADAS PARA f,A MEDICIÓN DE LOS ALARGA-

MIENTOS EN LOS ACEROS LAMINADOS DE CONSTRUC-
CIÓN NAVAL.

El análisis comparativo de los diversos ace-
ros empleados en Construcción Naval tropieza
con la dificultad, en lo que respecta a los alar-
gamientos, de la diferencia de norma especifi-
cada en cada país para su medición, por lo que,
previamente al estudio de los aceros, hemos de
dedicar la atención en esta primera parte, al es-
tudio y comparación 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-
métricamónte semejantes, o por lo menos con-
servan constante la proporción entre la longi-
tud sobre la cual se ha de medir ci alargamien-
to y la raíz cuadrada del área de la sección (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 cons-
tante (cuadro núm. 1) y sobre probetas DIN
(cuadro núm. 2), nada tiene de extrañar que
los tantos por ciento' de alargamiento medidos
con dichas probetas sean, por completo diferen-
tes; pero ¿,cómo es posible justificar el que den-
tro de una misma norma y no de manera ex-
plícita, sino por los defectos 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 razón económica o tééni-

ca a su favor y pensando, además, que ella 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 análisis de las características
de los aceros puestos actualmente en servicio
por las técnicas extranjeras, nos han movido,

Cadra n t 1

Norme del Atmir.nla.o Británico para
al ensayo de plancha,

,L	 Iw 
L MaYdOmT

Espesor d, 1. barreta	 Ancho mJxn,o	 admaibi.

Menor da Q5nsn	 Wr 53m,n

D. Ab a 22mrn	 Wr 51 en,,,

Msyor di 22 'nos	 5 no,

Cuadro n 1 2

Norma DIN para .1 ensayo di planchas

Pnrma da ti	 Longitud entre	 Arca da	 D.agnacion
c,robita	 0,0,103	 la s.çc,ón	 de( atarw,i.nto

Proporc,on.la
1,3

irga

Propgrc,onat
A

carta

pues, a preparar los dos gráficos que acompa-
ñamos a continuación, y en los que se han tra-
ducido a probeta inglesa (muy empleada en Es-
paña) los diferentes valores exigidos, por las
especificaciones de origen de los materiales co-
rrespondientes. Dichos gráficos nos permiten no
sólo filosofar un poco sobre el fundamento de
las distintas normas, sino deducir también al-
gunas consecuencias prácticas sobre puntos de
tanto interés y al propio tiempo tan poco discu-
tidos en nuestro país.

Sobre la forma de hacer la transcripción a
probeta inglesa creemos suficiente con aclarar
que, viniendo perfectamente definida la ductili-
dad mínima de los materiales en las especifi-
caciones alemanas, por facilitar usualmente es-
tas especificaciones el alargamiento mínimo co-
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rrespondiente a dos probetas distintas (DIN cor-
ta 1: 5 y DIN larga 1 = 10 /), es fácil de-
ducir algebraickmente el alargamiento mínimo
correspondiente a cualquier otro tipo de pro-
beta (1), y, por consiguiente, el correspondien-
te a las inglesas de 203 mm. entre puntos y
anchos de 63, 51 y 38 mm., según los espesores.

En el gráfico núm. 1—influencia de la norma
utilizada sobre la valoración de los alargamien-
tos en los aceros dulces laminados para Cons
trueción Naval—, se han considerado el acero
dulce inglés, el acero 42 alemán y el acero es-
pañol calidad S - 2 dei catálogo de Altos Hor-
nos de Vizcaya, cuya utilización es por comple-
to equivalente, habiéndose representado en lí-
nea llena los valores mínimos exigidos en pro-
beta inglesa o los valores correspondientes en
probeta inglesa a los mínimos exigidos por la
especificación de origen (acero 42 alemán). En
dicho gráfico apreciamos la exigencia de ca-
racterísticas algo más altas a los aceros alema-
nes sobre los ingleses y españoles, pero además
de ésto deducimos otra consecuencia de sumo
interés, y que constituye el objeto principal de
estas líneas, a saber:

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

conservando	 K, es. igualmente ex¡-
VA

gente con las probetas de todos los espesores,
claramente se aprcia que para conservar con
la probeta inglesa (probeta de longitud constan-
te) esta igualdad de exigencia, habría 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 análoga a la dibujada en dicho grá-
fico núm. 1 para el acero 42 alemán, constituí-
da por tres trozos de parábola, cuyas ecuacio-
nes son

0,45 v3)< X

-	 203

045 /sj5	
>( 100 - O'

203

0,45 V38 >( X 

>< 100 -1- 0"
203

(1) Véase el apéndice 1 de este artículo.

pues de lo contrario, y no obstante los cambios
de ancho que según los espesores prescriben las
normas inglesas, se cometerían con dicho ace-
ro las siguientes diferencias de trato, acotadas
en el gráfico núm. 1:

Diferencia A = 1 unidades de alargamiento en es-
pesores de € a 9,5 mm,

Diferencia B	 3 unidades de alargamiento en es-
pesares de 6 a 22 mm.

Diferencia C = 5,5 unidades de alargamiento en es-
pesores de 6 a 50 mm.

diferencias que revelan no ser muy desprecia-
ble el trato de favor que en la referida norma in-
gl,esa tienen las probetas de ¡nedianos y gran-
des espesores con rspecto a las c-lab,cradw de
plancha fina.

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

En el gráfico núm. 2—influencia de la norma
utilizada sobre la valoración de los alargamien-
tos en los aceros laminados de alta resistencia
para Construcción Naval—, se han considerado
el acero inglés "D", el acero soldable 52 ale-
mán, el acero soldable 52 español elaborado por
A. H. de V. y los modernos aceros soldables in-
gleses "DW" (D. Welding) y "S", cuyas carac-
terísticas mecánicas principales pueden verse
resumidas en el interesantísimo cuadro del ar-
ticulo de Sir Stanley V. Goodall, publicado en
el núm. 18 de esta Revista (2). Entre dichos
aceros reseñados, el "S" inglés y los 52 espa-
ñol y alemán, tienen el mismo contenido en C.,
el mismo proceso de elaboración y sus aplica-
ciones son, a nuestro juicio, bastante simila-
res (3), aunque si bien para algunos destinos
concietos, tales como los cascos resistentes de
los submarinos, la inferioridad de límite elásti-
co aparente del primero (29 Kg,/mm') respecto
al de los otros dos (36 Kg/mm2 ) puede afectar
bastante el coeficiente de seguridad obtenido con

(2) En dicho cuadro se deslizaron dos erratas: pri-
mera, denominándose "U" al acero "S", y segunda, in-
dicándose 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 aplicación, o bien restringir señaladamente la
profundidad de inmersión 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 gráfico núm. 1 para
el acero dulce 42 alemán, y a primera vista pa-
rece que en estos casos el cambio de trato debe
tener mucha más importancia, ya que se trata
de estimar una característica mecánica que
siempre es obtenida con menos margen que en
el caso de los aceros dulces. Así es, en efecto,
lo que ocurre; pero para poder enjuiciar el pro-
blema en su vedadera magnitud, nos conviene
analizar previamente el caso del acero 52 ale-
mán, donde vemos claramente que 'en los aceros
de alta resistencia interviene otro factor que
estriba en el hecho de que, para :una misma re-
sistencia, el tanto por ciento de contenido en O.
debe crecer a medida que lo hace el espesor de
la plancha, lo que a su vez ocasiona una dismi-
nución en el alargamiento que pueda dar y ser
exigido al material.

En el gráfico núm. 2 puede verse que si al
acero 52 alemán se le exigiese en probeta ingle-
a un valor de alargamiento constante para es-

pesores de 6 mm., se cometerían con ello las si-
guientes diferencias de trato con respecto a lo
exigido por las especificaciones de origen:

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

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

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

Estas diferencias no son tan marcadas como
podía esperarse, porque las especificaciones ale-
manas admitían explícitamente, como decíamos,
una disminución 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 más
o menos explícitá y racional, según ha podido
apreciarse por todo lo anterior,

Los trozos de curva del acero 52 son asimismo
parábolas de ecuación

045 !63 X x
y	 x ioo + a

203

0,45 VSi ><

y	 X 100 + C'

203

0,45 1 38 >( x
y - -----•---- X 100 - o"

203

JIL—CONSIDERACIONES QUE BRINDAMOS PARA LA

ELABORACIÓN DE UNA NORMA ESPAÑOLA.

En el establecimiento de la norma inglesa,
históricamente la más antigua, y que tan es-
pléndidos servicios ha prestado a la Construc-
ción Naval (1), presidió, sin duda, de una ma-
nera preeminente, ci factor de la simplificación
de lds tipos de probeta, al decidirse a fijar sola-
mente tres valores del ancho máximo a lo .lar-
go de toda la gama de espesores; pero, repeti-
mos, que, esta decisión, debe haber traído-siem-
pre muchas complicaciones en los trabajos de
los Laboratorios de Ensayo; en cambio, la pro-
beta proporcional, que goza casi de la exactitud
de la probeta semejante y no perjudica en modo
alguno a la economía (puesto que pudiéndose
elaborar de muchas formas se limita a fijar la
distancia entre puntos al valor 7 = K VA), debe
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 l

un par de artículos fundamentales en
el apéndice II de estas líneas, 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 más recientes que las in-
glesas y alemanas, establecen para la prueba
de tracción 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 área de la sección transversal y la lon-
gitud entre puntos y variando proporcionalmen -
de todas las dimensiones de la probeta para

(1) Las "British Admiralty Specifications for Rulls
Fitting and Machinery and Electrical Gear" son uni-
versalmente utilizadas, y constituyen uno de los mejo-
res libros de Construcción Naval.
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planchas de espesores menores de 10 mm., es
decir, ateniéndose en el primer caso a la elabo-
ración d,e probetas proporcionales, y en el se-
gunclo, a la elaboración de probetas semejantes.

IV.—FORMAS DE APLICACIÓN DE LA NÓRMA o sis-

TEMA DE PROBETAS PROPORCIONALES.

La solución de adoptar como norma el siste-
mcv de probetas proporcio'naies, es decir conser-
vando constante la relación

Longitud entre puntos

\tArea

hay que reconocer que tiene un pequeño incon-
veniente, que estriba en la dificultad 'y resisten-
cia innata de todo taller para la ejecución de
cualquier operación matemática por sencilla que
sea, y que es la que, en este caso, le ha de per-
mitir ajustar su probeta a las dimensiones de la
probeta proporcional interesada.

Aunque esta cuestión creemos que tiene un
montón de soluciones, ntre las cuales incluí-
mas la adoptada por la Real Marina Italiana, y
cuya meditación brindamos al personal encar-
gado de la elaboración de las normas de mate-
rialcs para la Marina de Guerra española, nos-
otros humos preparado, por nuestra cuenta, una
reglilla logarítmica con la que el taller puede
hallar automáticamente cualquiera de las tres
dimensiones de la probeta conocio'ndo las otras
dos,. solución que hemos comprobado ser muy
práctica y que resuelve el problema en su for-
ma más 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 ecuación 11,3 \/ T T, siendo a el
ancho y b el espesor de la setción. Pues bien:
esta ecuación puede ponerse en la forma

estas líneas y que, como decimos, ahorra al ta-
ller una buena cantidad de tiempo y de consul-
tas en su trabajo de ajustar las probetas a las
dimensiones de la probeta proporcional a la DIN
larga en este caso.

e

El gráficográfico núm. 2 nos ha de ser de mucha
utilidad en el análisis comparativo de las ca-
racterísticas principales de los aceros de alta
resistencia; pero dejamos este trabajo, como
asimismo el estudio de la soldabilidad de dichos
aceros, para los próximos artículos, en los cua-
les se ha de ver, como auguramos, un espléndi-
do porvenir al acero 52 que la Factoría de Bil-
bao de la Sociedad de A. H. V. ha logrado, pro-
ducir después de un número relativamente re-
ducido de ensayos, aunque por el presente, por
no haberse llegado a una producción comercial
del mismo, su precio es excesivamente prohibiti-
vo para muchos fines.

APENDICE 1

Sea 1 la longitud entre puntos de una probeta.
El alargamiento total de la misma se compo-

ne de un alargamiento general proporcional a 1,
al que llamaremos /3 >( 1, y de un alargamiento
local independiente de 1, pero prácticamente pro-
porcional a la raíz cuadrada de la sección, y al
que llamaremos -y >< ./k; de donde, el tanto
por ciento de alargamiento podrá expresarse por

+ - 
A

 .-- ) )< loo.

Por tanto, siendo 8 y constantes para una
determinada calidad de acero, es suficiente co-
nocer los alargamientos m, y m, de dos probe-
tas no semejantes entre sí para poder plantear
el sistema de ecuaciones

log. 1	 log, u _.. log. 11,3 + log. a - Iog. 1

de la que es fácil deducir la forma de construc-
ción de la reglilla, cuyo dibujo acompañamos a

del que se pueden deducir los valores /3 y -, que
nos definen en cierto modo la ductilidad del. ma-
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tria1, puesto que, para cualquier otra probeta
	

ARTÍCULO V.

de sección A 3 y longitud entre puntos l3 el alar-
gamiento puede deducirse algebraicamente, y

	
Forma y dimensiones de las probetas.

vale

k/A3	
Las probetas para la prueba de tracción serán

-	 no3	

( 

+ —
	

) x ioo.	 de sección circular o rectangular. En todos los
casos, la longitud 1 de la porción de sección cons-
tante debe estar en relación de 11,3 con la raíz

Como curiosidad añadiremos que durante la cuadrada dei área de la sección, relación que
elaboración de los gráficos que acompañan a corresponde a la de una probeta redonda de 20

310

ReQlilla para el cálculo de las dimensiones de la probeta proporcional 1=113'/T

L. ongitd	 a-

?'	
I0	 20	 20

' 
4	 e 7 8 8 0	 15

1
	20	 28 30	 40	 40	 50 60 70 80 9

1
0 100

b .,P.$or	 CondC,Ón eX94a	 y - <4	 1- longitud

30

e	 e	 e

- ---------- -
-

e	 e	 e	 e	 e	 e

Proyección horizonte[ Un La r.giiLL.

	

Oo'niIlosl3%.p	 Chape da Litán de 5U.

Secc,dr 04 La nL

Fig. 1

este artículo se han deducido para /3 y y los si- milímetros de diámetrç y de 200 mm. de longi-
guientes valores mínimos: 	 tud útil. Se permite sustituir a la longitud calcu-

lada a base de esta relación el número entero
Acero 42 alemán ..... . ¡3 = 0,17 ...... y = 0,45.
Acero 52 alemán ..... . /3 = 0,16 ...... y = 0,45.	

de centímetros mas próximo. Durante el curso
de estas instrucciones esta probeta recibirá el
nombre de "Probeta normal".

APENDICE II

	

	 Si las dimensiones del material no permiten
hacer una probeta normal, se adoptará la rela-

Algunos artículos interesantes de las "ms-	 1
trucciones para la inspección de los materiales ción 	 = 5,65. En tal caso, el valor del
de hierro y acero para la Real Marina Italiana". 	 VA
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alargamiento deberá ser aumentado en un 25
por 100 respecto al de la probeta normal.

ARTÍCULO VII.

Para espesores mayores de 10 mm. se redu-
cirá el ancho de la probeta, conservando invaria-
ble la sección transversal y la longitud.

Probetas normales planas.
	 ARTÍCULO VIII.

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

Fig. 2

los bordes, y 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. núm. 1).

Para espesores de planchas entre 10 y 5 mm.,
se variarán proporcionalmente todas las dimen-
siones: para espesores inferiores a 5 mm. se
adoptará una anchura constante de 15 mm. y
se tomará como longitud la que resulta de la
relación

= 11,3.

VA

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

1.—La resistencia máxima (carga de rotura)
referida a la sección original de la probeta y
expresada en Kgs/mm2 de la sección.

2.—El 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 sumarán las distancias en-
tre los puntos de referencia y los puntos corres-
pondientes del contorno de rotura.

Si la distancia entre la sección de rotura y
un extremo del trazo útil es menor dé un cuar-
to de la longitud de dichos trazos, la prueba no
será válida.

3.—El coeficiente de calidad obtenido multi-
plicando la carga de rotura en Kgs/mm 2 por el
tanto por ciento de alargamiento, es con el que
se admite una cierta compensación entre las dos
cualidades fundamentales de resistencia y de
ductilidad (1).

(1) El coeficiente de calidad ha sido acertadamente
introducido en las Especificaciones de la Marina de
Guerra española por el C. de E. y P. de la D. C.
e 1. N. M.
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Información Legislativa

TEXTO REFUNDIDO DE LA RE-
GLAMENTACION N A C JO N A L
DEL TRABAJO EN LA INDUS-

TRIA SIDEROMETALURGICA

En el Boletín Oficial del Estado núm. 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
reglamentación nacional del Trabajo en la Industria
Siderornetalúrgica en un solo texto.

La Orden tiene una importancia extraordinaria
para la construcción naval, pues como es sabido, tu-
dos los astilleros y talleres de máquinas marinas es-
tán comprendidos en la industria siderometalúrgica.

La disposición no es en su forma más que una
recopilación. Sin embargo, en su texto se hacen mo-
dificaciones con relación a la legislación anterior,
que aumentan los jornales y encarecen la manc de
obra.

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

Para que tengan nuestros lectores idea de lo que
representan estos aumentos, podemos decirles, que
en una factoría enclavada en una región de las que
han sido subias de categoría, los jornales medios
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
loo jornales netos.

Interesa mucho a todos nuestros compañeros y a
cuantas personas 'tengan conexión con la construc-,
ción naval española, el conocimiento de dicho Regla-
mento, pues de su estudio se pueden sacar todos lo

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

Además de estas alteraciones y la nueva reorga-
nización en la exposición de las disposiciones vi-
gentes, se éngloban en la disposición a que nos refe-
rimos los siguientes capítulos:

Capítulo 1, sobre el ámbito de aplicación.
Capítulo II, sobre organización del trabajo.
El capítulo III, sobre el personal, en donde se

clasifican y definen los distintos oficios y profesio-
nes que intervienen en la industria siderometalúrgi-
ca, profesiones y gremios que todos ellos están in-
cluidos en la Construcción Naval, incluyendo ea el
personal de ingenieros hasta el más modesto de peo-
nes o pinches,, así como los de servicios auxiliares.

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

El capítulo V, que trata de la regulación del tra-
bajo en horas extraordinarias.

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

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

El capítulo VIII, que trata de seguridad, previ-
sión de accidentes e higiene en los talleres,

El capítulo IX, que trata de la previsión.
El capítulo X, que trata de disposiciones varias,

tles como suministro de carbón 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; y

El capítulo XI, que trata de las disposiciones trari-
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sitorias para la implantación de dicho Reglamento.
A pesar de la gran extensión de esta disposición,

creemos indispensable para todo Ingeniero Naval en
contacto con la industria, ya sea desde el punto de
vista de una factoría como el de una Compañía na-
viera o Inspección particular u oficial, el conocimien-
to de esta reglamentación, y, por lo tanto, publica-
remos en sucesivos números de INGENIERÍA NAVAL

el texto completo, que podrá ser consultado por cual-
quiera de nuestros compañeros en la colección que
posea de nuestra Revista.

Dicho texto dice así:

TEXTO REFUNDIDO DE LA REGLAMENTA-
ClON NACIONAL DEL TRABAJO EN LA INDUS-

TRIA SIDEROMETALURGICA

CAPITULO PRIMERO

ÁMBITO DE APLICACIÓN

Artículo 1,° Ambito territorial.—Las presentes
Ordenanzas de trabajo serán de aplicación en todo
el territorio nacional. Se entenderán comprendidas
en este concepto no sólo las provincias peninsulares,
sino también plazas de soberanía en - el norte de
Africa.

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

a) Siderurgia y metalurgia: Fábricas siderúr-
gicas y acererías, fabricación de lingotes y tochos de
acero. Laminación: flejes, barras, hierros perfila-
dos y otras variedades empleadas en las industrias.
Blindajes, tubos para cañones, proyectiles, tubos
soldados y sin soldar, y, en general, variedades de
primeros productos metalúrgicos de cobre, hierro,
estaño, cinc y demás metales y aleaciones. Meta-
lurgia del plomo.

b) Transformación metalúrgica: Construcción o
reparación de material ferroviario y automóviles.
Construcción o reparación metalúrgica, talleres de
fundición (a cubilote, crisol u horno eléctrico) de
hierro, acero y otros metales, elementos de arqui-
tectura siderúrgica. Aceros moldeados y especiales.
Industrias de material eléctrico y científico (cons-
trucciones electromecánicas, de instrumentos, apa-
ratos y elementos de material, para producción,
transmisión y modificación de energía eléctrica, te-
lefonía, telegrafía, radiocomunicación, material de
tópografía, fotometría, astronomía, música, medici-
na, material de enseñanza y de laboratorio). Fábri-
cas de conducciones eléctricas y de pilas secas. Ta-
lleres de construcción de moldes e industrias elec-
trotécnicas. Calderería. Máquinas de vapor, combus-
tión interna hidráulica, etc.; órganos y accesorios.

Fábricas de juguetes de metal y de maquinaria agrí-
cola. Talleres mecánicos o a mano, herrería, cerra-
jería y ajustes. Metalistería, herramientas para la
industria y trabajo. Objetos de cinc, lata, palastro,
etcétera; objetos de lujo, dorados y plateados, en
bronce y otros metales. Et•ampación, galvanoplas-
tia, botones, corchetes, escudos, adornos, etc. Telas
metálicas, cadenas, clavos, tornillería, alfiletería,
trefilería y clavería metálica. Fábricas de armas de
fuego y blancas. Cuchillería (de mesa e industria),
balanzas, básculas, pesas:, arcas para caudales, obje-
tos de lampistería y fontanería, aparatos le venti-
lación y calefacción. Orfebrería, joyería, bisutería y
relojería. Talleres de construcción, reparación y
montaje de carrocería.

2) Se rigen asimismo por estas Ordenanzas de
trabajo los talleres metalúrgicos 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
reparación de automóviles y de herramientas.

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

4) Igualmente es aplicable a las empresas dedi-
cadas exclusiva y principalmente al montaje, repa-
ración o conservación de maquinaria e instalaciones
preponderantemente metálicas, en tanto no se
aprueban las normas específicas que hayan de re-
gularlas, siendo asimismo de aplicación a activida-
des similares a las que la Dirección deneral del Tra-
bajo considere pertinentes su extensión a propuesta
de las Delegaciones de Trabajo.

5) No obstante lo determinado en los párrafos
anteriores de este artículo, los talleres de construc-
ción, reparación e instalación de material ferrovia-
rio o eléctrico, cuando pertenezcan a la RENFE o
alas empresas afectadas por la reglamentación na-
cional del trabajo en las industrias de transforma-
ción, transporte y distribución de energía eléctrica
de 22 de diciembre de 1944, se regirán por las Or-
denanzas respectivas para conservar el criterio de
"unidad de empresa".

Art. 3.° Ámbito personal.—Como norma general
se regirán por las presentes Ordenanzas todos los
trabajadores que actúen en Las industrias siderome-
talúrgicas enunciadas en el artículo precedente, tan-
to si realiza una función técnica como si sólo presta
su esfuerzo físico. Quedan excluidos los cargos de
alta dirección y alto consejo en que concurran las
características y circunstancias expresadas en el ar-
tículo 7. de la vigente Ley de Contrato de Trabajo.

El empleado técnico o administrativo que cumpla
funciones pertenecientes n cualquiera de las catego-
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rías profesionales que en esta reglamentación nacio-
nal quedan definidas, y que, con carácter -temporal
o sólo parcialmente asuma misiones propias de la
dirección, no quedarán excluidos de la protección que
estas normas otorgan a los productores encuadrados
en las empresas sideroeta1úrgicas.

Art. 40 Ambito temporal.—Las presentes nor-
mas empezarán a regir a partir del día siguiente al
de su inserción en el Boletín Oficial del Estado, y
no tendrán plazo prefijado de validez.

CAPITULO II

ORGANIZACIÓN DEL TRABAJO

Art. 5.° La organización práctica del trabajo,
con sujeción estricta a estas Ordenanzas y a la -le-
gislación vigente, es facultad de la Dirección de la
empresa, que será responsable de su uso ante el Es-
tado.

Los sistemas de racionalización, mecanización y
división del trabajo que puedan adaptarse, jamás
podrán perjudicar la formación profesional, que el
personal tiene el derecho y el deber de completar y
perfeccionar mediante la práctica 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 satisfacción, que nace
no sólo de urja retribución decorosa y justa, sino de
que 1-as 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

Clasificación.

Art. 6.° Clasificación general.—El personal que
preste sus esfuerzos, tanto manuales como intelec-
tuales, en cualquiera de las industrias enumeradas
en el artículo 2.°, se -clasificará, en atención a la fun-
ción que efectúe, en los siguientes grupos profe-
sionales:

a) Obreros.
b) Subalternos.
e) Empleados.
d) Ingenieros y Licenciados.
Art, 7.° Clasificación del personal obrero.—Este

grupo de personal se clasificará de -acuerdo con las
normas usualmente seguidas en esta clase de acti-
vidades, y habida cuenta del género del trabajo,
edad, situación y proceso formativo profesional, del
siguiente modo:

a) Pinches.
b) Peones ordinarios.
e) Especialistas.
d) Aprendices.
e) Profesionales o de oficio.
Art. 8.° Clasificación del personal subalterno.—

Dentro de este grupo se entenderán comprendidos
los trabajadores siguientes:

a) Listeros.
b) Almaceneros.
c) Capataces, especialistas.
d) Capataces de peones ordinarios.
e) Pesadores y basculadores.
f) Guardas jurados.
g) Vigilantes.
h) Ordenanzas.
i) Porteros.
j) Botones o recaderos.
k) Enfermeros.
Art. 9.° Clasificación del personal "empleados".

Dentro de este grupo de personal' se distinguirán los
siguientes subgrupos, por las especialidades de la
`función encomendada: -	 -

a) Empleados administrativos.
b) Empleados técnicos de taller.
e) Empleados técnicos de oficina.
d) Empleados -técnicos de laboratorio.
e) Empleados de economato.
f) Empleados docentes.
Art. 10. Clasificación del sub grupo de empleados

administrativos.—El personal incluido en este sub-
grupo quedará clasificado en 1-as siguientes cate-
gorías:

a) Jefes de primera.
b) Jefes de segunda.

- c) Oficiales de primera.
d) Oficiales de segunda.
e) Auxiliares.
f) Aspirantes.
g) Telefonistas.
Art. 11. Clasificación del sub grupo de empleados

técnicos de taller.—Quedan incluídos en es-te sub-
grupo de empleados 1-as siguientes categorías:

a) Ayudante de Ingeniero jefe.	 -

b) Ayudante de Ingeniero.
e) Jefes de Taller.
d) Maestros de. Taller.
e) Maestros segundos.
f) Contramaestres.
g) Encargados.
Art, 12. Clasificación del sub grupo de empleados
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técnicos de oficina. - Integran este subgrupo los
empleados que a continuación se indican:

a) Ayudantes de Ingenieros proyectistas.
b) Delineantes proyectistas.
e) Delineantes de primera.
d) Delineantes de segunda.
e) Calcadores.
f) Reproductores de planos.
g) Reproductores de fotografía.
h) Archiveros bibliotecarios.
i) Auxiliares.
j) Aspirantes.
Art, 13. Clasificación del sab grupo de empleados

técnicos de laboratorio.—Constituyen este subgrupo
las siguientes categorías de empleados:

a) Jefes de laboratorio.
b) Jefes de Sección.
e) Jefes de ensayos mecánicos.
d) Analistas.
e) Auxiliares.
f) Aspirantes.
g) Sanitarios o practicantes.
Art. 15. Clasificación del subgrupo de empleados

docentes.—Integran este subgrupo los empleados que
a continuación se indican:

a) Profesores de enseñanza media, con tres ca-
tegorías:

I. Profesores titulados de enseñanza funda-
mental.

E. Profesores de enseñanza complementaria.
III. Profesores auxiliares.
b) Profesores de enseñanzas especiales o técni-

cas, con dos categorías:	 -
I. Profesores técnicos.

II. Maestros de taller.
e) Profesores de enseñanzas elementales, con

dos categorías:
I. Maestros de enseñanza primaria.

II. Maestros de enseñanzas elementales.

SECCION SEGUNDA

Definiciones.

a) Obreros.

Art. 16. Pinches: Son los operarios mayores de
catorce años y menores de veinte que realizan labo-
res de características análogas a las que se fijan
como correspondientes a los peones ordinarios y a
los especialistas, diferenciándose de unos y otros por
la edad exigible para el desempeño del cometido que
tienen asignado.

Art. 17. Peones ordinarios: Son aquellos opera-
rios mayores de veinte años, encargados de ejecu-

tar labores para cuya realización únicamente se re-
quiere la aportación de su esfuerzo físico, sin la
exigencia de práctica operatoria alguna.

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

En el taller de modelos, carpintería y ebaniste-
ría: Embalador. Encofrador.

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

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

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

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

En el taller mecánico: Cepillador. Fresador. Man-
drinador. Correísta. Taladrista. Maquinista de grúa.
Enganchador (permanente). Fogonero. Tornero de
tornos semiautomáticos. Maquinista remachador.

En el taller de calderería: Hornero. Remachado-
de mano y máquina. Retacador de mano y máquina.
Armador. Martillador. Taladrador. Punzoncro. Ma-
quinista de grúa. Enganchador (permanente). Fogo-
nero. Soplero de soplar y calcular. Platillero.

En la soldadura: Cortador. Calentador.
En la fabricación de tubos de hierro: Manipula-

dor de banco (tubos forjados). Hornero (manipula-
dor). Metaflantas. Gasistas. Esmerilador (tubos for-
jados). Probador (manipulador). Sierra de acabado.
Pulidor. Cortador de acabado. Terrajero. Bruñidor.
Galvanizador (manipulador). Prensador (ídem). En-
yutador (ídem).

En las fábricas o talleres de galvanizado, estani-
pación, laminación o trefilería de meta 1es no férricos:
Estirador de banco. Hornero manipulador. Lamina-
dor. Bruñidor. Tornero. Pulidor. Estampador. Pren-
sador (manipulador). Serradór de acabado. Decapa-
dor (manipulador). Galvanizador (ídem). Cincador
(ídem). Trefilador (ídem). Bobinador (ídem). Pun-
tero (ídem).

En los departamentos de batería de 'cok: Gasis-
tas (manipulador). Maquinistas. Sulfatero. Destila-
dor (manipulador). Motorista. Bombero. Maquinista
de grúa. Fogonero alimentador. Maquinista deshor-
nador. Maquinista de cargadora. Maquinista de ca-
rro-grúa cok. Enganchador.
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En los departamentos de hornos de acero: Maes-
tro. Garzn (primero, segundo, tercero y cuarto).
Vigilante. Maquinista (primero y segundo). Cola-
dor (primero, segundo y tercero). Garzón de pozo
(primero y segundo). Cucharero (primero y se-
gando).

En los hornos de laminación: Maestro de horno.
Garzón. Gasista. Maquinista de sierra. Maquinista
de carro.

En los departamentos de laminación: Laminador
(primero y segando). Desbastador (primero, segun-
do y tercero). Gancheros (primero, segundo y ter-
cero). Maquinista elevador. Maquinista del tren.
Maquinista transportador.

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

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

En los departamentos del tren frío: Encargado.
Pesador.

En los departamentos de tijera de llanta: Tij ere-
ro (manipulador). Maquinista de lavado. Maquinista
de grúa. Encargado de grúa permanente. Marcador
de chapa. Hornero.

Ea los departamentos de sartenería: Sartenero.
Cubero. Bañero. Montador de sartenes, cubos y ba-
neras.

En los departamentos de estañado: Estañador
(primero y segundo).

En los departamentos de tracción: Enganchador.
Engrasador. Encendedor..

Se consideran asimismo clasificados como espe-
cialistas a todos aquellos operarios que realicen tia-
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 oficina.—Son los ope-
rarios que han realizado el aprendizaje de las artes
y oficios clásicos, supuestos básicos de la industria
metalúrgica de la transformación, y los que, aun
perteneciendo de hecho a las de construcción y ma-
dera, puedan, sin embargo, considerarse como auxi-
liares.

Se distinguen en esta categoría' profesional los
tres grados de capacitación 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 enumeración:

a) Modelista.
b) Moldeador.
o) Forjador.

d) Tornero.
e) Ajustador.
f) Calderero de hierro.
g) Calderero de cobre.
h) Hojalatero plomero.
i) Soldador.
j) Electricista.
k) Orfebre.
1) Entallador.
11) Cincelador.
m) Grabador.
n) Cerrajero.
ñ) Fresador.
o) Galvanizador.
p) Carpintero de ribera.
q) Cantero.
r) Albañil.	 -

rr) Carpintero y ebanista.
s) Pintor.
t) Conductor de automóvil o camión.
u) Maquinista de locomotora.
a) Modelista.—Es el operario capacitado para

leer e interpretar planos o croquis de piezas o ele-
mentos de máquinas o mecanismos, ejecutar o cons-
truir económicamente, 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 elaboración de
producciones negativas o moldes y machos, dándo-
les las dimensiones exigidas por las contracciones
que puedan preverse, según 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 disposición que ha de darse a los moldes
y cajas de machos, de forma que permitan, si fuera
necesario, su descomposición en trozos o partes para
hacer posible la salida de los primeros y la retirada
de los segundos, o determinar la posición o empla-
zamiento de las portadas o 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 máquinas 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 fusión, de la clase exigida para ello; pre-
ver las superficies de separación de los trozos en los
moldes o machos, y los mejores emplazamientos,
forma y dimensiones de los bebederos, enfriaderos y
respiros, medios de contención y mazarotas de que
deberán dotarse a los mismos, según los casos; pre-
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parar las mezclas de arena y -determinar los tipos
y dimensiones más apropiadas de cajas; disponer
del armado y dar el grado de atacado y venteado,
enlucido y estufado de los moldes o machos más
convenientes y dirigir su colada, así como ejecutar
su moldeo.

-e) 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 llantón, palanquilla, tocho, etc.;
para obtener la pieza forjada con el máximo apro-
vechamiento de material; estirar, apianar, recalcar,
punzonar, bigornear, curvar, degollar, cortar, sol-
dar, estampar y embutir estos materiales, según los
casos, mediante percusión Ó compresión en caliente,
con el mínimo de cargas posibles.

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

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

f) Calderero de hierro.—Es el operario con ca-
pacidad para leer e interpretar un plano con croquis
de carpintería o estructura mecánica, o de caldere-
ría, o realizar las labores de trazar, planillar, ende-
rezar, marcar, cortar, cepillar, punzonar, taladrar,
curvar, armar, escariar, remachar, uñetear, 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 1c cobre.—Es el operario capacita-
do para leer e interpretar planos o crçquis de cons-
trucción en cobre, -latón 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 tuberías de cobre, latón y hierro, todo ello sin
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deformaciones, con arreglo a las formas y radios
indicados en los planos.

h) Hojalatero plornero.—Es el operario capaci-
tado para leer e interpretar planos o croquis de las
instalaciones de agua, saneamiento y calefacción de
edificios, así como de las construcciones en plomo,
cinc u hojalata, y de realizar, con los útiles corres-
pondientes, las labores de trazar, curvar, cortar, re-
machar, soldar, engastar y entallar, todo ello aca-
bado según plano.

i) Soldador.—Es el operario capacitado para
leer e interpretar planos, croquis, las indicaciones
sobre forma y cantidad de las aportaciones de ma-
teriales requeridos para las soldaduras en ellas pre-
vistas; conocer y emplear debidamente los disposi-
tivos usuales de fijación de elementos que se han
de soldar y las disposiciones de gálibos corrientes
pira trabajo en -serie; elegir el tipo y dimensiones
de la varilla de metal de aportación de electrodo más
conveniente para cada trabajo, caldear, rellenar,
recrear, cortar, soldar con el mínimo de deformación
posible elementos de acero o hierro fundido o la-
minado y forjado con soplete oxiacetilénico o con
aparato de arco eléctrico, y realizar análogos tra-
bajos con los metales llamados blandos: bronce, la-
tón, aluminio, etc.

j) Elect-ricista.--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 máquinas, ejecutar los
trabajas que se requieran para colocación de líneas
aéreas y subterráneas de conducción de energía de
baja y alta tensión, así como las telefónicas; ejecu-
tar toda la clase de. instalaciones telefónicas 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-
ses. Construir aquellas piezas, como grapas, mén-
sulas, etc., que se relacionen tanto con el montaje
de las líneas como con el de aparatos y motores y
reparar averías en las instalaciones eléctricas; ha-
cer el secado de motores y aceites de transformado-
res; montar y reparar baterías de acumulador.

k) Orfebre. *Es el obrero capacitado para leer
o interpretar planos, dibujos y croquis del arte de
platería en general sobre formas de construcción,
armado y soldadura; conocer y emplear debida-
mente los medios usuales de fijación y elección de
los elementos de soldar; elegir el tipo y calidad pre-
dilecta de las diversas soldaduras, la aleación que
deban tener éstas en fuertes y menos fuertes, tanto
en leyes de oro y plata como de metales, para que
las pinzas sometidas a diferentes caldeos admitan la
soldadura sin deformación; caldear, rellenar, ajus-
tar, limar, seguetear, enderezar, aplanar, estirar,
recalcar y curvar con el mínimo de deformación po-
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sible en oro, plata, cobre, latón, alpaca, bronca,
aluminio, acero inoxidable y demás metales blancos
con soplete a gas y de axiacetileno.

1) Entaflador.—Es el obrero capacitado para leer
e interpretar planos y croquis de piezas de orfebre-
ría, con apreciación de la dureza y estiraje neccsa
nos del metal para conseguir la mejor forma y di-
mensión de los discos con el máximo aprovecha-
miento; • ejecutar y construir económicamefite los
mandriles, indeformables hasta donde sea posible,
con reproducciones interiores y exteriores; planti-
llar, voltillar, bordar y ruletar; tornear en óvalo,
rococer y remachar las piezas sin deformación ni
degolladuras.

II) Cincelador.—Es el operario que ha de poseer
conocimientos amplios de dibujo lineal y (le figura,
para producir y reproducir ampliando o reduciendo
él 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, calcular pre-
viamente el coste a que ascenderá la obra que se le
encargue y conocer las aleaciones de los materiales
en los diversos grados de dureza, imprescindible para
que resulte más perfecto el trabajo.

m) Grabador—Es el operario que ha de posoer
conocimientos amplios de dibujo lineal, adorno o
figura, para producir o reproducir sobre la pieza
que haya de grabar, con ampliación o reducción del
dibujo encomendado; conocer los estilos y modos
de cada época para realizar los trabajs y calcular
previamente el coste a que habrá de ascender la
obra que se le encargue.

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

ñ) Fresador.—Es el operario para leer e interpre-
tar planos o croquis de elementos o piezas de me-
cánica o máquinas, y realizar en una de las varie-
dades de fresadora, ordinarias, verticales, universa-
les y de engranaje, labor o labores dé montaje, fre-
sado en todas las formas, taladrado y niaridrinado.

o) Calvanizador.—Es el operario capácitado para
efectuar toda clase de manipulaciones en los baños
galvanogéticos, preparación, conservación, limpieza,
mecánica, química y electrolítica.

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 líneas de buques; nivelar y encuadrar las
cuadernas y embragado y apuntalado de las mismas
y de las distintas cubiertas; conocer asimismo las

distintas clases de riadera dstinadas a cubiertas y
a casetones de los buques y botes, gasolinos y barcos
de madera; construcción de botes y gasolinos, según
plano, incuso su trazado; construcción de cubiertas
de buques con conocimiento de las distancias de los
topes de tablas, calafateo de cubiertas en uso, sa-
biendo el número de mechas que ha de introducirse
en la preparación de la brea. Construcción de care-
tas, tambuchos y claraboyas en cubiertas Soble pla-
nos con perfecta estanqueidad. Construcción de pa-
los botabaras o puntales de carga sobre planos; todo
este trabajo ajustado en tiempos normaLis y con la
menos pérdida de madera.

q) Cantero.—Es el operario capacitado para leer
e interpretar planos o croquis representativos de pie-
dras labradas, designadas generalmente por mam-
puestos, sillares, sillarejos y dovelas molduradas o
sin moldurar; determinar las dimensiones del blo-
que de piedra que más conveiga económicamente
para la obtención de dementos fijados, trazar las
plantillas positivas o negitivas correspondientes a
las distintas caras o paramentos de aquéllas o mar-
car directamente sobre dichas obras sus contornos
y líneas 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 fábrica de mam-
postería ordinaria, careada y concertada, y conocer
y ejecutar los sistemas de aparejos corrientes a soga
o a tizón y combinado de obras de fábrica de sillería.

r) Albañil.—Es el operario capacitado para leer
o interpretar un plano o croquis de obras de fábri-
ca y replantearlo sobre el terreno; censtruir con la-
drillos ordinarios 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, bó-
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: niaestrar, revocar, blanquear.
lucir, enlatar, correr molduras y hacer tirolesas y
además decoraciones corrientes, y revestir pisos y
paredes con baldosas y azulejos y tubería o piezas
de máquina con productos de amianto y similares.

rr) Carpintero y ebanista.—Es el operario con
capacidad para leer e interpretar planos o croquis de
construcción de madera y realizar con las herra-
mientas de mano correspondientes las operaciones
de trazar, aserrar, cepillar, mortajar, espigar, en-
colar y demás operaçiones de ensamblaje, todo ello
acabado con arreglo a las dimensiones de los planos.
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• a) Pintor.—Es el operario con capacidad para
leer e interpretar planos o croquis, esquemas deco-
rativos y especificaciones de trabajo de pintura al
temple o al óleo sobre hierro, madera, enlucido o
estuco, y realizar las labore de preparar las pintu-
ras y aprestos más adecuados, con arreglo 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
muñequilla, patinar, dorar y pintar letreros. Todo
con arreglo a planos.

t) Conductor de automóvil o camión.—Es el ope-
rario que en posesión del carnet correspondiente y
con conocimiento de mecánico de automóviles, con-
duce los vehículos de la eIpresa.

u) Maquinista de locomotora. Es el operario
que sabe conducir y conoce la lectura de los apara-
tos de control, señales de tráfico y maniobras, lim-
pieza y engrase general de las máquinas, partes de
que se compone la locomotora, hogar, conducto de
iiumos, caldera, mecanismos y bastidor o soporte
—aparatos de scguridad—, manómetros, indicadores
de nivel, válvulas 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 Of i -
c'ales guardando, al menos, la.,, siguientes proposi;
ciolles: el 25 por 100 de Oficiae's de primera catego-
ri, el 30 por 100 de Ofic1a1e3 de segunda y el 45 por
100 restante de tercera.

En las empresas que cuenten con más de 750 pro-
ductores, la clasificación de Oficiales en las distin-
tas categorías se hará por talleres o departamentos,
debiendo estar )es plantillas expuestas en los mismos.

Laos Oficiales de primera categoría los designará
la empresa en atencida a .su preparación técnica. La
segunda categoría de Oficiales está integrada por
los más antiguos al servicio de la empresa, que no
estuvieren incluidos en la primera categoría. Las
vacantes que se produzcan se cubrirán con arreglo
a estas normas.

Art. 20. A'prendiccs.—Normas sobre aprendizt-
je.—Son aprendices en la Industria Siderometalúr-
gica aquellos trabajadores ligados con sus patronos
por un contrato especial, en virtud del cual el em
presario, ala vez que utiliza el trabajo del que apren-
de se obliga a enseñarle prácticamente, por sí o por
otro, un oficio de los considerados como tales en el
artículo anterior.'

' tenor de lo dispuesto en la Orden del Ministe-
rio de Industria y Comercio de 23 de febrero de 1940,
las empresas que ocupen más de 100 obreros, ex-
cluidos los peones ordinarios, vienen obligadas a sos-
tener Escuelas de Aprendizaje para formación de su
personal.

Las restantes empresas podrán crear, asimismo,
aisladamente o formando agrupaciones, Escuelas de
Aprendizaje. Si lo hicieren, quedarán exceptuadas del
cumplimiento de lo preceptuado en la Orden del 23
de septiembre de 1939, sobre porcentaje de aprendi-
ces que deben emplear ea sus centros de trabajo.

El aprendizaje en los talleres de la industria meta-
lúrgica será siempre retribuido, se considerará como
complemento de la enseñanza técnica y práctica que
tenga lugar en la Escuela Profesional o de Trabajo,
y podrá realizarse de manera práctica en el taller,
siendo de carácter obligatorio para los obreros cali-
ficados profesionalmente.

Tendrán preferencia para ser admitidos a traba-
jar en concepto de Oficiales los aprendices poseedo-
res de un título de suficiencia, expedido por una Es-
cuela Profesional, sobre los que no posean más apren-
dizaje que el adquirido prácticamente en la fábrica
o taller.

El aprendizaje dará lugar, en todo caso, a un
contrato especial, que se regirá, tanto en su conte-
nido como en su forma y en las obligaciones respec-
tivas 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 dicten en lo futuro
por el Estado.

La duración del aprendizaje, si no se poseyese tí-
tulo o diploma expedido por Escuela Profesional,
será de cuatro años.

Poseyendo el citado título o diploma, el aprendiz
ingresará en la fábrica o taller con el salario asig-
nado al tercer año, reduciéndoseparcialmente el
aprendizaje de quien durante' el 'mismo adquiriese
los adecuados conocimientos en el centro docente
correspondiente.

En todo caso, se computará todo el tiempo tra-
bajado por el aprendiz como 'tal en distintas empre-
sas siderometalúrgicas, siempre que exista constan-
cia en las Oficinas de Colocación de los diversos con-
tratos de aprendizaje.

A la terminación del aprendizaje, todo aquel que
no tenga título oficial y quiéra pasar, a la categoría
superior de obrero 'calificado, tendrá 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 exámenes, los
miembros de este Tribunal disfrutarán de una dieta
diaria de 35 pesetas, a cargo de la empresa o em-
presas correspondientes.

A la terminación del aprendizaje, todo aprendiz
declarado apto para la categoría inmediata superior
de obrero calificado podrá optar, caso de que exista
vacante en dicha categoría, ,en continuar en su plaza
de aprendiz o contratarse con otra empresa o patro-
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no direetamente. En el primer caso, su salario se
aumentará con el 75 por 100 de la diferencia entre
el que tenía como aprendiz y el que correspondería
a su ascenso; en el segundo, ocupará plaza definitiva
con la categoría de Oficial de tercera.

a) Subalternos.

Art. 21. Se considerarán como subalternos en la
industria -sid-erometalúrgica los tabajadores que, sin
ser obreros ni empleados, desempeñan funciones
para las cuales no se requiere más cultura que la ad-
quirida en las Escuelas de Primera Enseñanza y sólo
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 determinación coeficientes de primas o des-
tajos; repartirá las papeletas de cobro, extenderá las
bajas y aitas, según prescripción médica, y tendrá
el mismo horario e iguales festividades que 4C per-
sonal obrero del taller, departamento, servicio o sec-
ción en que ejerza sus funciones.

En los talleres modestos en que exista listero, pero
que su función sea de poca amplitud por la escasa
cuantía numérica del personal ocupado, se podrá
encargar a este subalterno de otros cometidos, que
serán especificados en cada caso -concreto por el De-.
legado de Trabajo, a quien habrá de elevar la peti-
ción correspondiente.

Almacenero.—Es el subalterno encargado de des-
pachar los pedidos en los almacenes, de recibir las
mercancías 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 reúne
condiciones prácticas para poder dirigir un grupo
de obreros en labores que no exijan conocimientos
técnicos ni de interpretación de planos, aunque re-
clamen algo más que el esfuerzo físico, como, por
ejemplo, operaciones de carga y descarga de carrua-
jes, maniobra y distribución de materiales, distri-
bución de personal para obtener el mejor rendimien-
to, vigilancia, etc.

Capataz de peones ordinarios.----Es el subalterño
que dirige y vigila los trabajos realizados por dicha
categoría de peones y que ejerce sobre éstos función
de mando.

Pesador o basculero.—Es el trabajador que tiene
por misión pesar y rdgistrar en los libros corres-
pondientes las operaciones acaecidas durante el día

en el departamento o sección en que presta sus ser
vicios.

Guarda jurado.—Es el subalterno -que tiene como
cometido funciones de orden y vigilancia y ha de
cumplir sus deberes con sujeción a las disposiciones
señaladas 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 cuya misión 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-
rrespóndencia 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 fábricas o locales, realizando funcio-
nes de custodia y vigilancia.

Botones o recadero.—Es el subalttcrno mayor de
catorce años 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 años no hayan
pasado a la clase de empleados, ingresarán automá-
ticamente en la de ordenanzas al llegar a dicha edad.

Enfermero.—Es el trabajador que, sin poseer tí-
tulo facultativo, pero con los conocimientos más sen-
cillos requeridos por los servicios en establecimien-
tos sanitarios, realiza funciones para -las cuales es
condición indispensable obtener el nombramiento de
enfermero.

e) Empleados.

Art. 22. Empleados administrativos. - Quedan
comprendidos en el concepto general de empleados
administrativos o de oficina en empresas siderome-
talúrgicas cuantos en despachos, fábricas o almace-
nes realizan habitual y principalmente funciones no
directa o indirectamente realizadas con un produc-
to o mercancía y el clic-ate o consumidor; esto es,
que -se limitan a la obtención de datos contables y
estadísticos referentes a la marcha y a la situación
de la empresa, registro de á-quéllos, clasificación,
archivo y operaciones de contabilización, suminis-
tro de informes, despacho de la correspondencia,
transcripción manual o mecánica e inspección, re-
visión y preparación de toda clase de documentos
necerarios para la buena marcha del negocio, y en
general, todos aquellos trabajadores reconocidos por
la costumbre y el hábito mercantiles corno emplea-
dos de oficina y despacho.	 -
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Los administrativos, en sus distintas categoríes,
se definen en la forma siguiente:

a) Jefe de primera.—Es el empleado, provisto
o no de poder, que lleva la responsabilidad directiva
de una o más secciones, estando encargado de im-
primirles unidad.

b) Jefe de segunda,---Es el empleado, provisto
o no de poderes limitados, encargado de orientar, su-
gerir o dar unidad a la sección o dependencia que
tenga a su cargo, así como de distribuir los traba-
jos entre los oficiales, auxiliares y demás personal
que de él dependan.

e) Oficiales de primera.—Es aquel empleado ma-
yor de veinte años, con un servicio determinado a
su cargo, dentro del cual ejerce i.niciativa y posee
responsabilidad, con o sin otros empleados a sus
órdenes, y que lleva a cabo en particular las siguien-
tes funciones: cajero de cobro y pago sin firma ni
fianza, taquimecanógrafo en un idioma extranjero;
facturas y cálculos de las mismas; estadística, trans-
cripción en libros de cuentas corrientes, diario, ma-
yor y corresponsales, etc.

d) ' Oficiales de segunda.—Es el empleado mayor
de veinte años que, con iniciativa y responsabilidad
restringida, efectúa funciones auxiliares de conta-
bilidad o coadyuvantes de la misma, transcripción
en libros, archivos, ficheros y demás trabajos simi-
lares.

e) Auxiliar.--Se considerará como tal al emplea-
do mayor de veinte años que, sin iniciativa ni res-
ponsabilidad, se dedique dentro de la oficina a ope-
raciones elementales, administrativas y, en general,
a las puraipente mecánicas inherentes al trabajo de
aquéllas

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

g) Telefonista.—Es el empleado que tiene por
única y exclusiva misión estar al cuidado y servicio
de una centralilla telefónica.

Los ascensos del personal administrativo definido
en este artículo se efectuarán con sujeción a las si-
guientes normas:

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

En el caso de que los solicitantes no reúnan las
condiciones exigidas, la empresa podrá designar per-
sonal ajeno a la misma.

Las vacantes que se produzcan en la categoría
de jefes de segunda se proveerán en dos turnos al-

ternos: uno de antigüedad entre oficiales de prime-
ra, y otro de concurso de méritos entre oficiales de
cualquier categoría.

Para pasar de auxiliar a oficial y para ascender
de esta última categoría existirán igualmente dos
turnos alternos: el primero de rigurosa antigüedad,
yel segundo de concurso de méritos.

La enumeración y preferencia de los méritos se
determinarán en el Reglamento de Régimen Int .r-
rior.

Las discrepancias que surjan en relación con la
aplicación de estas normas las resolverá la Delega-
ción de Trabajo, con recurso ante la Dirección Ge-
neral del ramo.

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

a) Ayudante de ingeniero jefe.—Es el empleado
que, a las órdenes inmediatas del ingeniero, si lo
hubiese, tiene a las suyas otros ayudantes a jefes
dé talleres, y posee los conocimientos señalados para
los ayudantes de ingeniero, pero con la responsabi-
lidad de mando que ccrresponde a su jerarquía en
uno o más talleres.

b) Ayudante de ingeniero.—Es el empleado que,
hallándose en posesión de título de una de las Es-
cuelas Profesionales del Estado español, y con man-
do directo sobre maestros y contramaestres, a las
órdenes del ingeniero, silo hubiere, tiene la respon-
sabilidad del trabajo, la disciplina y la seguridad del
personal. Son de su incumbencia la organización o
dirección del taller o talleres; el c.roquizamiento de
herramientas, dispositivos y útiles que se necesitan
para la ejecución de los trabajos; la vigilancia del
gasto de herramientas, energía, combustibles, lubri-
ficantes y demás aprovisionamientos del taller; la
clasificación y distribución de obras y personal den-
tro de su departamento; la redacción del presupues-
to de los trabajos que han de ejecutarse y determi-
nación del herramental necesario; el estudio de pro-
ducción, rendimientos y máquinas y elementos ne-
cesarios para mejoras de fabricación y ampliación
a nuevas fabricaciones.

e) Jefe de talleres.—Es el que con mando directo
sobre maestres y contramaestres y a las órdenes 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 organización o
dirección del taller o talleres, croquizamiento de he-
rramientas, dispositivos y útiles que Se necesitan
para la ejecución de los trabajos; la vigilancia de
gastos de herramientas, energía combustible, lubri-
ficantes y demás aprovisionamientos del taller; la
clasificación y distribución de obras y personal den-
tro de su departamento; la tedacción de presupues-
tos de los trabajos que han de ejecutarse y determi
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nación del herramental preciso; el estudio de pro-
ducción, rendimientos y máquinas y elementos ne-
cesarios para mejoras de fabricación y ampliación
a nuevas fabricaciones.

d) Maestro de taller.—Es el empleado que, proce-
diendo de alguna de las categorías profesionales ode
oficio, tiene mando directo sobre los segundos maes-
tros y está a las órdenes 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, distribución del trabajo y de su buena
ejecución y saber trazar e interpretar planos y cro-.
quis. Es función propia de esta categoría facilitar
los datos de costo de mano de obra, avances y pre-
supuestos y especificación de materiales, según-pla-
nos e instrucciones.

e) Maestro segundo. - Es el empleado técnico
procedente de alguna de las categorías profesionales
o de oficio que, bajo las órdenes inmediatas del ayu-
dante de ingeniero y maestro primero, si éstos exis-
tiesen, dirige los trabajos de taller o sección con la
responabilidad '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 interpretación de
croquis y planos allí donde la índole del trabajo lo
requiera, y es, asimismo, responsable de la discipli-
na en el taller o sección de su mando.
• f) Contramaestre—Es el empleado que, con man-
do directo :sobre los encargados y a las órdenes in-
mediatas del ayudante de ingeniero, posee y aplica,
en su caso, los conocimientos adquiridos en una es-
pecialidad, principalmente en la siderurgia (como
Altos Hornos, hornos de acero, laminación, etc.);
responde de la disciplina del personal, distribución
del trabajo, buena ejecución del mismo, reposición
de piezas, conservación de las instalaciones y pro-
porciona datos sobre producciones y rendimientos.

g) Encargado—Es el empleado que, bajo las ór-
denes inmediatas del ayudante de ingeniero o con-
tramaestre, si éstos -existen, dirige los trabajos de
una sección, con la responsabilidad consiguiente so-
bre la forma de ordenarlos; indica al obrero la for-
ma de ejecutarlo; posee conocimientos para anali-
zar las órdenes que le encomiendan sus superiores
y es responsable de la disciplina de su sección, con
práctica completa de su cometido.

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

a) Ayudante de ingeniero proyectista. - Es el
empleado técnico en posesión del título de una de
las Escuelas Oficiales del Estado Español, que, den-

tro de las especialidades técnicas a que se dedica la
sección en que presta sus servicios, proyecta o de-
talla lo que le indica el ingeniero, bajo cuyas órde-
nes está, o el que, sin tener superior inmediato rea-
liza lo que personalmente concibe, según los datos
y condiciones técnicas exigidas por los clientes, las
empr2sas o la naturaleza de la obra. Ha de estar
capacitado para dirigir montajes, levantar planos
topográficos de los emplazamientos de las obras 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 preparación de datos que

• puedan servir de base a las oficinas.
b) Delineante p7oyeciista.—Es el técnico capa-

citado para todos los trabajos impuestos al ayudante
del ingeniero proyectista, para cuyo cometido no ne-
cesitará título oficial.
c' Delineante de primera.—Es aquel técnico que

además de los conocimientos exigidos al delineante
de segunda está capacitado para el completo des-
arrollo de los proyectos sencillos, levantamiento de
planos de conjunto y detalles, sean de natural o de
esquemas y anteproyectos estudiados, croquización
de maquinaria en conjunto; despiece de planos de
conjunto; pedidos de material para consultas y obras
que hayan de ejecutarse; interpretación de planos,
cubicaciones y transportaciones de mayor cuantía;
cálculos de resistencia de piezas y de mecanismo o
estructuras metálicas, previo conocimiento de las
condiciones de trabajo y esfuerzo a que están some-
tidos.

d) Delineantes de segunda.—Es el técnico que
además de hacer los trabajos de calcadores, 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-
siones están determinadas, croquiza al natural pie-
zas aisladas que él mismo dibuja o calca, y posee
conocimiento de resistencias de materiales, proyec-
ciones o acotamientos de taller de menor cuantía.

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

f) Reproductor de planos.—Es el empleado cu-
yas actividades se limitan a la reproducción de pla-
nos en prensa o máquina eléctrica, en ferroprusia-
to, sepia, etc.

g) Reproductor fotográfico.—Es el empleado que
reproduce y revela por las fotografías, máquinas e
instalaciones, bien ampliándolas o reproduciéndolas.

h) Archivero bibliotecario—Es el que tiene a su
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cargo la organización de los archivos o planos, or-
denación de obras de consulta, así como la bibliote-
ca técnica, catálogos, revistas, etc.

i) Auxiliar.—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 ningún caso podrá ser responsable
del trabajo, ya que lo realizará únicamente como
ayuda del que se le encomienda y como aprendizaje,
o como continuación del aprendizaje, si procede de
aspirante, para ascender a categoría superior cuan-
do se produzca la vacante.

j) Aspirante.—Es el empleado que, dentro de la.
edad de catorce a veinte años, trabaja en las labo-
res propias en cualquiera de las categorías definidas
en este artículo, dispuesto a iniciarse en ellas.

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

a) Jefe de laboratorio.—Es el que está capacita-
do para Ja ejecución de cuantos trabajos sean pro-
pios de un laboratorio siderometalúrgico, análisis de
minerales, aceros, fundiciones, toda clase de aleacio-
nes, carbones, grasas, gases, aguas reactivas y cuan-
tos productos tengan más o menos relación directa
con esta industria, así como los ensayos metalográfi-
cos, mecánicos, etc.; y las interpretaciones de Zos re-
sultados obtenidos, deduciendo de estos datos las ca-
racterísticas 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-
micos, adiciones de componentes, etc.)

Estará a su cargo todo el personal del laboratorio,
y se preocupará de su dirección, ordenación y distri-
bución del trabajo, recayendo sobre él la máxima
responsabilidad de los trabajos ejecutados por todo
el personal a sus órdenes.

b) Jefe de sección.—Es quien, con capacidad para
la ejecución de todos los trabajos de un laborato-
rio de esta naturaleza, sólo se ocupa de la dirección,
distribución y realizamiento de un determinado nú-
mero de trabajos, de los que, para su mejor orga-
nizaión, hayan podido constituirse; sobre él recaerá
'a máxima responsabilidad de los trabajos de su sec-
ción y estará a las órdenes inmediatas del jefe del
laboratorio.

e) Jefe de ensayos mecánicos.—Es el técnico en-
cargado de realizar los trabajos de máxima respon-
sabilidad dentro de la sección a que pertenece, bajo
las órdenes inmediatas y la dirección del jefe de la
misma, al .que sustituirá en su ausencia.

d) Analista.—Es el técnico encargado en cada
sección de ejecutar los trabajos más corrientes, lla-
mados de rutina, bajo las órdenes del jefe de la sec-

ción o en su defecto, del ayudante o del ingeniero
en caso de no haber jefe del laboratorio.

e) Auxiliar.—Es el encargado de realizar los tra-
bajos que carezcan de responsabilidad, como taladro
de muestras, ayudando a sus superiores en trabajos
sencillos, bajo su vigilancia, siempre que estos tra-
bajos puedan tener una rápida comprobación. En
ningún caso podrá ser responsable de los resultados
de estos trabajos, realizándolo únicamente como ayu-
da del que se los encomienda y como aprendizaje o
como continuación del mismo si procede de la ca-
tegoría de aspirantes, para poder ascender a la ca-
tegoría de analista.

f) Aspirante.—Es el empleado que dentro de la
edad de catorce a veinte años trabaja en labores sen-
cillas, dispuesto a iniciarse en los trabajos de aná-
lisis.

g) Sanitario.—Es el practicante que realiza las
funciones de su carrera, según su título profesional.

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

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

b) Dependiente auxiliar.—Es el empleado, mayor
de veinte años, que a las órdénes del dependiente
principal, recibe y ordena las mercancías y procede
a la distribución de los géneros.

c) Aspirante.—Es el empleado que, dentro de la
edad de catorce a veinte años, se inicia en el traba-
jo de los dependientes, y que al cumplir los veinte
años, asciende automáticamente a la categoría de
dependisnte auxiliar.

Art. 27. Empleados docentes.--El personal que
integra este subgrupo de empleados se difine en sus
distintas categorías con arreglo a las normas del
artículo 8.° de la Orden de 20 de septiembre de 1943,
que aprueba la Reglamentación Nacional del Traba-
jo en la Enseñanza privada.

a) Ingenieros y licenciados.

Art. 28. a) Ingenieros.—Este grupo de perso-
nal estará integrado por quienes se hallen en pose-
sión de títulos de tale, expedido por una de las Es-
cuelas Oficiales del Estado español, habiendo sido
contratado para el ejercicio de su profesión a fin de
desempeñar, dentro de la fábrica, talleres, laborato-
rios, etc., las funciones propias de los estudios que
han realizado.

b) Licenciados,—Este grupo de personal titulado
estará compuesto por aquellos licenciados unidos a
la empresa siderometalúrgica donde prestaban sus
servicios en virtud de relación laboral concertada en
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razón del título universitario poseído, siempre que
ejerzan su cometido a la entidad de modo e xcIusi-
yo o con carácter preferente por un sueldo a tanto
alzado, sin sujeción, por tanto, a la escala habitual
de honorarios en la profesión.

SECCION TERCERA

Período de prueba.

Art. 29. Las admisiones del personal, que habrán
de efectuarse de' acuerdo con las disposiciones vi-
gentes, ab considerarán provisionales durante un pe-
ríodo de pruebas, variables según la índole de la la-
bor a que cada trabajador sea destinado, y que no
podrá exceder del- señalado 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 demás 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 período, tanto el trabajor como el
empresario, podrán, respectivamente, desistir de la
prueba o proceder al despidosin necesidad de pre-
vio aviso y sin que ninguna de las partes tenga por
ello derecho a indemnización alguna.

En todo caso, el trabajador percibirá, durante el
período de prueba, la remuneración correspondiente
a la labor realizada.

Transcurrido el plazo referido, el trabajador pa-
sará a ostentar la consideración de fijo o de planti-
lla, siéndole abonado, a efectos de antigüedad y au-
mentos periódicos, el tiempo invertido en el citado
plazo de prueba.

El período de prueba de que queda hecho mérito
no es de carácter obligatorio, y las empresas podrán,
en consecuencia, proceder a la admisión de su per-
sonal -con renuncia total o parcial a su utilización.

(Se continuará.)

LA MARINA MERCANTE AME-
RICANA Y LA POSTGUERRA

El Ministerio de Marina está haciendo sus cálcu-
los tratando de resolver los problemas de la Mari-
na Mercante, ahora que la guerra ha terminado. 112
enviado instrucciones a la Casa de Representantes
del Comité de Marina, indicando una política de ven-
ta de barcos, en la que la Marina considera servir
lo mejor posible los intereses de la defensa nacional.

Las instrucciones, que acompañan una carta al
Presidente del Comité, son las siguientes:

1.—Los buques mercantes nuevos, de 14 millas
de velocidad en ad&ante, deberán ser:

a) Conservados por el Gobierno para atender las
necesidades de abastecimiento de la flota en tiem-
po de paz.
- b) Los buques sobrantes pueden efrecerse a las
Compañías de pabellón americano, en las mejores
condiciones posibles para el desarrollo del tráfico
comercial.

e) Los barcos que no necesiten ni la Armada ni
los armadores particulares, se conservarán como re-
serva congelada para fines de defensa nacional, man-
tenidos por la Comisión Marítima, pero 'sujetos al
control del Ministerio de Marina.

2.—Los buques viejos o lentos deben:
a) Ofrecerse en las mejores condiciones a las

Compañías navieras americanas dedicadas al trá-
fico comercial.

b) Destinarse a reserva congelada mi número
suficiente para cubrir las exigencias de la defensa
nacional.

e) Ofrecerse para la venta a personas o Gobier-
nos extranjeros, siempre que no se necesiten para-
operaciones comerciales o para la defensa na&onal.

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

La Armada sugirió que, en lugar de desguazar
estos barcos, pudieran añadirse a la reserva.

También se sugirió 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, países extranjeros.

El personal de la Administración de Guerra de la
Marina Mercante hace serias consideraciones sobre
los complejos problemas financieros a que tendrán
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 construcción de la
pre guerra, como se propone.

El problema, desde el punto de vista de la Ad-
ministración de Guerra de la Marina Mercante, sur-
giría de la doble valoración de barcos, que haría su
aparición tan pronto como in buen número de bar-
cos hubiesen sido cedidos sobre esas bases.

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

Se sabe que el Almirante Land, Presidente de
la Comisión Marítima, dió cuenta recientemente a
Mr. Blaud, Presidente del Comité de la Cámara de
la Marina Mercante, de algunas de sus dudas sobre
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esta cuestión. Anotó cuatro diferentes .clases de pro-
blemas financieros que fácilmente pudieran surgir:

1) En lo que se refiere a l asunto del reajuste de
seguros pendientes y contratos de fletamentos en
la extensión necesaria para que la valoración refle-
je los valores establecidos por el proyecto de ley de
Venta de Barcos. Respecto a los barcos viejos, al per-
mitir el tráfico en ellos por un limitado período o
un mínimo de valoración equitativo para !os arma-
dores y razonabe para el Gobierno, basado posible-
mente en valores establecidos en la fecha de la pues-
ta en ejecución de la ley.

2) Reajuste de las sumas recibidas o acumula-
das sobre las pérdidas anteriores, de tal modo, que
los reembolsos hechos por l os armadores reflejen
los gastos de reposición.

3) Aceptación de los costes de reembolso esta-
blecidos por la ley como un factor en la determina-
ción de todas las reclamaciones pendientes por pér-
didas, requisas y arrendamientos para que sea una
condición de elegibilidad para la compra de barcos
dentro de la ley.

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

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

' 1A los armadores que compren barcos de acuerdo
con la ley se les debería exigir que dieran su con-
formidad de que aceptarían 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"—continuó el
A'mrante Land—aceptarían una cantidad igual al
coste depreciado en liquidación total de todas las
demandas contra los Estados Unidos. Los beneficios
de este proyecto son, al parecer, evidentes.

AIJTORIZACION DE LOS NUE-
VOS TALLERES DE MANISES
DE LA EMPRESA NACIONAL

ELCANO

La dificultad de adquisición de auxiliares para los
buques es una de las más importantes que tiene
que vencer la construcción naval española en estos
momentos. Hasta la terminación de nuestra guerra

civil, puede decirse que todas las auxiliares del cas-
co y la mayor parte de las auxiliares de máquinas
se importaban del extranjero. Debe decirse que no
solamente en nuestra Marina ocurría esto, sino tam-
bién en otras era costumbre comprar, por ejemplo,
las 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 l os países a nacionalizar la construcción
de las auxiliares navales. Así Francia desarrollaba
sus propios tipos, Italia también lanzaba al mercado
los suyos, con los que equipaba los últimos barcos
construidos antes de la guerra, y los Estados Uni-
dos comenzaban a construir también auxiliares en
gran escala.

Con la declaración de hostilidades se dificultó enor-
memente para España la adquisición de maquinaria
auxiliar naval, y desde los años 1939 al presente,
puede decirse que la maquinaria más importante de
nuestras más grandes unidades no ha podido ad-
quirirse.

Algunas casas, en esfuerzos verdaderamente loa-
b'es, han conseguido la construcción de unas cuantas
unidades de auxiliares eléctricas, y otras han podido
producir auxiliares de vapor; pero de una manera
esporádica, sin lanzar tipos norma'izados y a pre-
cios bastante grandes.

La construcción de motores Diesel pequeños tam-
poco se ha llevado en España al desarrollo que su
mercado exige. Unicamente ciertos astilleros de Cá-
diz han lanzado un tipo con patente propia de mo-
tor pequeño, pero su construcción no ha producido
series numerosas, tal vez por las dificultades de la
fabricación o adquisición de los equipos de pulve-
rización.

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 -una Factoría mo-
delo en el término municipal de Manises.

Con tal motivo ha sido concedida a la Empresa
Nacional Elcano la debida autorización para la cons-
trucción de dicha Factoría por la Subsecretaría de la
Marina Mercante.

A este efecto, en el "Boletín Oficial" del día 27
de noviembre del presente año ha sido publicada la
disposición de 14 del mismo mes, en la cual se con-
cede la citada autorización en la forma que se in-
dica.

Dado el interés que la construcción de esta Fac-
toría tiene para nuestra Construcción Naval, ad-
junto publicamos el texto íntegro de la citada auto-
rización, que dice así:

"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 autorización para
instalar una factoría de construcción de maquina-
ria principal y auxiliar para buques, de acuerdo con
el proyecto que acompaña:

Considerando que en la tramitación del expedien-
te correspondiente se han cumplido los preceptos
exigidos en el Decreto de 8 de septiembre de 1939,
referente a nuevas industrias y ampliación o trans-
formación de las existentes; que la industria de re-
ferencia está incluida entre las citadas en el artícu-
lo quinto del citado Decreto, correspondiendo, por
tanto, a este Departamento otorgar la autorización
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 relación con el desarrollo e incremento de la Ma-
rina Mercante, en cuya Ley (apartado d) del artícu-
lo 2) se prevé la instalación y organización de nue-
vas factorías de construcción naval y talleres de ma-
quinaria o accesorios:

Considerando que la Factoría que se proyecta ha
de reducirse exclusivamente a la construcción de
motcres marios, maquinaria auxiliar de cubierta y
máquinas y piezas para cascos y maquinaria y que
sus instalaciones se proyectan siguiendo las más mo-
dernas orientaciones, viniendo a llenar un vacío que
sobre todo en la construcción de maquinaria auxiliar
de buques se observa en la producción nacional,

Este Ministerio, visto el informe emitido por la
Inspección General de Buques y Construcción Na-
val de la Subsecretaría de la Marina Mercante, ha
resuelto autorizar a la Empresa Nacional Elcano
para llevar a cabo la instalación de la Factoría que
solícita, en el término municipal de Manises (Valen-
cia), con arreglo a las siguientes condiciones:

Primera. La presente autorización sólo será váli-
da para el peticionario de referencia.

Segunda. Las intalacicnes, elementos y capaci-
dad de trabajo se ajustarán en todas sus partes al
proyecto presentado.

Tercera. No podrá efectuarse ninguna modifica-
ción esencial en la instalación ni ampliación de la
misma sin la previa autorización de la Subsecretaría
de la Marina Mercante.

Cuarta. La puesta en marcha de la instalación
deberá hacerse en el plazo de cuatro años.

Quinta. Una vez terminada 'a instalación, el pe-
ticionario lo comunicará a la Subsecretaría de la Ma-
rina Mercante para que realice la correspondiente
comprobación y proponga en su día la autorización
de funcionamiento.

Dios guarde a V. I. muchos años.
Madrid, 14 de noviembre de 1945.—El Subsecre-

tario, Jesús María de Rotaeche.

Ilmo. Sr. Director General de Buques y Construc-
ción Naval.'
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PREVIERA A S A M B L E A DEL
PROFESORADO DE ENSEÑANZA

(Continuación)

Auo NÚMERO 1.

Sugerencias para el perfeccionamiento de la labor
docente encomendada al profesorado de la Escuela
Especial de Ingenieros Navales desde el punto de
vista de la máxima coordinación, eficacia y benefi-

cio para los profesores.

En ligera forma de notas vamos a exponer lo
que, según nuestro criterio, redundaría en beneficio
de la enseñanza encomendada a nuestra Escuela Es-
pecial.

Es evidente que para desarrollar tan importante
labor como es la de la enseñanza, es imprescindi-
ble, en primer lugar, que aquellos a quienes está
encomendada puedan hacerlo con plena satisfacción
en todos los órdenes, tanto morales como materia-
les para desarrollar su función.

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 enseñanza solamente
una parte de sus actividades, desempeñando otras
funciones profesionales simultáneamente con aqué-
lla, en la mayoría de los casos, funciones de la Ad-
ministración 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 gratificación, y no el sueldo correspondiente a la
cátedra que desempeñan, por percibir generalmente,
como antes se dice, un sueldo del Estado en otro
Ministerio u Organismo, con lo que resulta que por
desempeñar su cátedra vienen percibiendo cantida-
des insignificantes del orden de 3 .00 pesetas men-
suales, cifra ridícula teniendo en cuenta la respon-

sabilidad que la función docente representa y el tra-
bajo para 1esep2ñar1a con dignidad es necesario
desarrollar constantemente.

Sin embargo, esta importante cuestión ha sido ya
resuelta favorablemente para el profesorado en al-
gunas Escuelas Especiales no dependientes del Mi-
nisterio de Educación Nacional, por ejemplo, en la
Escuela Especial de Telecomunicaciones, en 1a que
por Ley de 30 de diciembre último, B. Ó. núm. 36
(de 31 de diciembre), y en su artículo 4.° se dice
que el profesorado de la citada Escuela podrá co-
brar el sueldo como tal en concepto de sueldo o
gratificación.

La obtención de este beneficio colocaría además
a todos los profesores de cada una de las Escuelas
en análogas condiciones, ya que en la actualidad
se da el caso de que aigunos profesores interinos o
encargados de curso perciben en la Escuela, además
de su gratificación, 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 beneficiaría el bienestar
del profesorado y, por tanto, la eficacia de su la-
bor, es la de los nombramientos en propiedad de
los 4ue vienen desarrollando cátedras durante varios
cursos seguidos. Evidentemente, aquellos profesores
interinos o encargados de curso que vienen dasarro-
Ifando su labor docente innterrumpidaniente duran-
te seis cursos o más, es porque lo han hecho a sa-
tisfacción del Claustro y Director de la Escuela co-
rrespondiente, y, por tanto, creemos que a éstcs
debiera de dárseles el nombramiento en propiedad
de la cátedra que desempeñan,. escalafonándolos
dentro del profesorado de aquella Escuela por or-
den de antigüedad de desempeño de la cátedra, evi-
tándose con ello el malestar que puede producir el
que profesores mucho más modernos que otros en
su labor, sean nombrados, por méritos personals
ajenos a la función docente, profesores en propiedad
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que además serán más antiguos en el escalafón que
los que, aun habiendo desarrollado más tiempo la
cátedra no tienen sus nombramientos definitivos.

También sería conveniente nombrar algunos pro-
fesores auxiliares, que en nuestra Escuela no existe
ninguno, y quizá con tres podría resolverse el pro-
blema que se Plantea a menudo de que los profeso-
res, a consecuencia de los cargos que ocupan en em-
presas privadas o en el Estado, han do desplazarse,
a veces con mucha frecuencia, fuera de Madrid, no
pudiendo por tanto explicar sus cátedras en su au-
sencia, y por falta absoluta de Profeorado auxi-
liar quedan sin aplicación la fecha correspondiente
en perjuicio de la marcha del curso, ya de por sí
muy reducido a causa de las vacaciones oficiales,
cursos de milicias, etc.

Creemos 4ue esto sería una gran ayuda para el
profesorado y realmente una insignificante carga
para el Estado.	 -

Sugerimos que tendría una influencia decisiva en
el perfeccionamiento de la labor docente de nuestra
Escuela en que se desarrolla una técnica tan espe-
cífica como la naval, el que por el Ministerio de Edu-
cación Nacional se fijase en el presupuesto de la
Escuea o en el del Consejo Superior de Investiga-
ciones Científicas una cantidad para becas para pro-
fesores, y que un número de éstos, dos, por ejemplo,
al año, pudiesen, aprovechando la pausa escolar del
verano, desplazarse a centros navales, industriales
o de investigación de primer orden del extranjero,
o 'a las Escuelas superiores o politécnicas de los paí-
ses de técnica naval más depurada, con objeto de
establecer un continuo contacto con los profesores
de la misma materia en aquellas Universidades o
politécnicas, logrando así un conocimiento exacto
de la evolución de la técnica de la disciplina que a
cada profesor interesa, mejorándose con ello cons-
tantemente la enseñanza de las cátedras respecti-
vas. Asimismo estas becas podrían 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 países vienen celebrando,
cooperando así al desenvolvimiento de la técnica
naval internacional dentro de nuestros medios.

Por último, es de capital importancia que cada
cátedra o grupo de cátedras de la misma disciplina
pueda disponer del material de laboratorio o inves-
tigación que se considere necesario para que aqué-
llas no alcancen un punto muerto, y podría obte-
nerse seguramente en breve plazo un sensible avan-
ce en nuestra técnica y un aumento notable de in-
terés y curiosidad de profesores y alumnos en la
resolución de los innumerables problemas, todavía
sin resolver en la técnica naval.

Seguramente los grandes progresos observados

en estos últimos años en la técnica naval de deter-
minados países, son debidos a lo perfectamente do-
tadas que están las cátedras más importantes en las
Escuelas correspondientes, así, por ejemplo, la cá-
tedra de Teoría del Buque, del Profesor Horn, en la
politécnica de Chalotemburgo dispone, además del
mencionado Profesor, de cinco Ingenieros Navales,
auxiliares suyds, con sus correspondientes salas de
Proyectos dedicados exclusivamente al perfecciona-
miento de la enseñanza de tan importante materia
en nuestra profesión. Análogamente, la cátedra de
Hidrodinámica del Profesor Fttinger, en la misma
politécnica, dispone de cuatro ingenieros ayudantes
y un laboratorio de investigaciones a su exclusiva
disposición, con túnel para experiencias aerodiná-
micas y laboratorios para el estudio de los proble-
mas hidrodinámicos, cavitación, etc.

No creemos que de momento pueda obtenerse tal
abundancia de medios, pero si sugerimos la conve-
niencia de que se preste la máxima atención por el
Ministerio a la concesión pauIaiiia de estas mejora3
para nuestra Escuela, en la seguridad de que este
sacrificio material por parte del Estado encontra-
ría, en el término de pocos años, una compensación
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 Economía Na-
cional, de Armadores y Productores.—F. R. J.

ANEJO NÚMERO 2.

Subponencia relativa al triple objetivo de la máxi-
ma coordinación, eficacia y beneficio para los

alimnos.

Entendiendo que esta subponencia debe expresar
el sentimiento y opinión de un alumno medio de
nuestra Escuela con el pensamiento en los proble-
mas y dificultades que se le han presentado desde
la orientación de su preparación hasta la termina-
ción de la carrera, paso a desarrollar el tema, ex-
poniendo de una manera cronológica los diferentes
aspectos de este asunto enfocado en la forma antes
dicha.

1 .0 Ingreso.—Los exámenes de ingreso tienen
que ser necesariamente fuertes, dada la base que
se necesita para proceder al estudio de la carrera
de Ingeniero, pero para mayor eficacia, precisamen-
te en la resolución de este problema, convendría
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 cultura general, y
otro, de preparación matemática. Esta separación
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la ha considerado indispensable la Comisión de
Exámenes de Ingreso en nuestra Escuela, hasta el
extrema de que en los ejercicios del presente año
las asignaturas de francés, inglés, cultura general
y dibujos, lineal y topográfico, constituyerbn una
prueba eliminatoria. Parece conveniente desde el
punto de vista del alumno 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 a repetir esta prueba
al año siguiente, lo que redunda indudablemente en
una menor preparación de la parte matemática y
con el posible alargamiento del tiempo de prepara-
ción.

A mi juicio debiera suprimirse el examen de cul-
tura general, ya que la exigencia del título de bachi-
ller obliga al alumno a pasar 1a prueba del Examen
de Estado. Si se quisiera mantener un examen de
cultura debiera ésta ser de aplicación a la construc-
ción naval, basado sobre temas de geografía eco-
nómica e industrial, historia de la Marina, historia
de los descubrimientos científicos modernos, etc.,
pero con un programa perfectamente definido para
que no quepan más 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 matemática en las asignaturas de análisis
matemático, geometría métrica, trigonometría y
geometría analítica, además de las de cultura antes
mencionadas. La suficiencia de este aprobado le ca-
pacitaría 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.
Según 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 exámenes no han
podido pasar el segundo grupo, se han visto Qbli-
gados a abandonar los estudios de nuestra profesión
y buscar nuevos rumbos, después de haber perdido
casi cinco años y encontrarse en la edad más difí-
cil para orientarse de nuevo.

c) Con objeto de llegar a la normalidad del plan
de estudios de la Escuela, con seis cursos dentro de
le misma, será preiiso hacerlo por un procedimien-
to evolutivo, yendo a Una etapa de cinco cursos. Es
evidente que para poder reclutar personal con ver-
dadera afición a la carrera convendría poner en el
examen de ingreso algunas asignaturas del segun-

do grupo, lo cual presentará también la ventaja de
descargar algo los cursos dentro de la Escuela, que
en general son demasiado intensos.

2.° Estudios dentro de la Escuela.
ci) Intensidad de estudios.—Como se acaba de

hacer referencia; los cursos dentro de la Escuela es-
tán muy recargados, pero de una manera muy es-
pecial el cuarto, segundo de la Escuela, 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 algunas asignaturas al curso tercero, que
no resuita muy difícil, y aliviando en esta forma
el siguiente:

e) Enseñanza práctica—No cabe la menor duda
cíe que conviene intensificar la enseñanza práctica.
En este sentido la apertura de la nueva Escuela ha
de producir beneficios sensibles, puesto que el local
permitirá el establecimiento de laboratorios físicos
químico y mecánico y canal de experiencias de mo-
delos, además de los talleres, en condiciones mucho
más 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.—Así como hemos re-
conocido que la apertura de la nueva Escuela ha de
redundar en grandes beneficios para los alumnos.
& emplazamiento de la misma ha de representar
gra,ndes dificultades para el transporte de éstos,
especialmente en esta época de restricciones de flúi-
do y de falta de material de tranvías, aun recono-
ciendo que la Escuela Especial de Ingenieros Na-
vales se encuentra en las mejores condiciones por
su proximidad al núcleo urbano. Parec2, pues, que
debe preverse la existencia de un autobús propie-
dad de la Escuela para recoger e' personal en sitio
céntrico, o por lo menos, en la esquina de la calle
de Marqués de Urquijo y Princesa, recabando el
crédito necesario para este fin.

g) Horario. - Los a2umnos han considerado
siempre que las horas de trabajo por la tarde re-
presentaban para ellos una pérdida de tiempo de
gran importancia para 1a preparación y estudios de
las asignaturas del día siguiente. Esta dificultad
ha de agravarse con el nuevo emplazamiento de la
Escuela y, además, 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 análoga a lo que Se

ha dispuesto ahora para el personal de oficina.
h) 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 reúnen condiciones satis-
factorias, obliga a que se preste una atención es-
pecial a1 entrenamiento físico 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 emplazamiento 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 concesión de un cupo de plazas
para alumnos de nuestra Escue a, favoreciendo de
esta manera la vida de estos estudiante, ya que el
coste de la pensión en la residencia es módico, alu-
diendo al gasto de energía y de dinero que repre-
sentan los transportes y la vida en el interior de la
población, además de evitar la permanencia en pen-
siones no preparadas debidamente.

j) Cantina Escolar. Es preciso que el alumno
de a Escuela tenga en el edificio, o en un anexo
próximo, una cantina, en donde pueda adquirir los
alimentos necesarios durante la, mañana o por la
tarde, dada la edad en que se encuentran estos alum-
nos, las exigencias de una vida de trabajo con depor-
tes, y en muchas ocasiones la alimentaci&n deficien-
te en las horas normales de la comida. Esta exigen-
cia se acentuará si se adoptara la jornada continua
con un pequeño intervaio para el almuerzo.

3.° Viajes de prácticas.—Como complemento de
la enseñanza práctica a que hemos hecho mención en
el apartado e), parece que debe prestarse una aten-
ción especial a la realización, más que de viajes de
prácticas, de permanencia en los astilleros y talle-
res durante el verano, en aquellos años en que no
hayan de asistir a los cursos de 'a Milicia Naval
Universitaria. Además, conviene la realización de
viajes de prácticas 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 interrupción de
éste, ya que cualquier viaje produce en el alum-
no una perturbación 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

indudablemente el problema que se le presentaba a
la mayor parte de los alumnos de nuestra Escuela;
ahora bien, en el ambiente especial marítimo resulta
que el personal de la Escuela de Ingenieros Nava-
les tiene una preparación mucho más elevada que
la de las otras ramas que asisten a los estudios de
la Escuela de Suboficiales, en San Fernando, y por
experiencia del que suscribe, así como por los co-
nocimientos qué tiene de la Escuela Naval Militar
de Marín 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 algún momento se ha pensado, los Ingenieros
Navales han de constituir la reserva del Cuerpo de
Ingenieros de la Armada, o si u, por lo menos, que
el último curso de la Milicia Naval tenga lugar en
la Escuela de Marín.

5. Proyecto de fin de carrera.—La necesidad de
asistir al Curso de la Milicia Universitaria, lo re-
cargados que se encuentran los estudios del último
año, la necesidad de tener conocimiento de asigna-
turas que se están cursando precisamente en el 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
estos últimos años los alumnos de 'a Escuela ha-
yan salido para los astilleros y talleres sin esperar
a la presentación del proyecto, que han tenido que
realizar fuera de la dirección y vigilancia de la Es-
cuela, agobiados por el trabajo, a vece intensísimo,
y viéndose precisados en muchas ocasiones a recu-
rrir a elementos extraños para que los auxilien en
la terminación de este proyecto. Este defecto se ha
sentido en todas las Escuelas, y muy especialmente
on la nuestra, y parece que debe recogerse la nece-
sidad de que, una vez acabados los estudios, perma-
nezcan los alumnos en la Escuela durante seis me-
ses, como está previsto y dispuesto para la termi-
nación y presentación de los proyectos de fin de
carrera.

6.° Visitas al extranjero.—Siempre ha sido muy
conveniente la realización de viajes al extranjero,
también coni carácter de permanencia en determina-
dos astilleros o talleres, para darse cuenta de las
ventajas de la técnica en otros países, pero esta con-
veniencia es asunto que 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 los 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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Ingeniería Naval, en 1a que el 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 uego, remunerador.
Pero estimo que los viajes no deben realizarse des-
pués de acabar los estudios, sino que es preciso que
los ingenieros pasen uno o dos años en los propios
centros industriales españoles, para que cuando lle-
guen al extranjero sepan discernir lo que represen-
ta una mejora o un é.delanto, o lo que aveces está
mejor preparado en España. Esta opinión se basa
no solamente en los años de experiencia profesional,
sino en la de mi propia vida.

7.° Especialización en el extranjero.—Además de
los viajes de carácter general, será conveniente que
algunos ingenieros se especialicen en algunas ramas
de la técnica, cuyo adelanto así lo aconseje, y en
este caso la selección habría que hacerla no sola-
mente por los conocimientos y base técnica de los
profesionales, sino por las condiciones psicológicas
de presentación, moralidad, desenvoltura, simpatía,
carácter, conocimiento de idiomas, etc., de los que
sean designados.

&° Texto,—Constituyen una verdadera pesadilla
para los alumnos la obtención de apuntes. Discrepo
totalmente de aquellos pedagogos que estiman que
el procedimiento mejor consiste en que el profe9or
explique al. alumno y que éste tome notas. Esto pue-
de ser solución 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 función docente. Mi experiencia en va-
rias Escuelas de Ingenieros, una de ellas en la Mas-
sachussets Institute of Tcchnology de Cambridge
Mas, Estados Unidos, me .hace creer que un libro
de texto, aun cuando no sea la última palabra, pero
que puede servir de guía al estudiante que tenga
que completaro únicamente con las innovaciones o
modificaciones que explique el profesor, es mucho
más eficaz que el procedimiento de que el alumno
tome apuntes al oído, tanto poi él como por elpro-
fesor, según indicaremos, después.

El procedimiento que en su día siguió la Eco}e
du Canje Maritime de París era muy práctico, ya
que cada profesor modificaba el libro del anterior
para el estado actual y por las difcu1tades que pre-
senta el reclutamiento de profesorado, será preciso,
en muchos casos, ir a la publicación de libros pre-
parados en colaboración. Como esto no representa
una ventaja económica sensible para el profesor,
debe sufragar el Ministerio de Educación Nacional
el de Marina y el de Industria y Comercio, que uti-
lizan personal preiarado en la Escuela, las diferen-
cias entre lo que produzca las ediciones de los libros
y la compensación económica que haya que dar a

los autores, ya que también, por experiencia pro-
pia, sé lo que representa la preparación de un libro
técnico de una profesión tan 'especializada como la
nuestra y las pequeñas ventajas económicas que
produce, aun en el mejor de los casos, como le ha
ocurrido al que suscribe, que en pocos años ha te-
nido que hacer una segunda edición de su obra
"Teoría del Buque y sus aplicaciones" (Estadística
del Buque).

9.° Profesorado.—Desde el punto de vista del
alumno el profesor tiene que ser antes que nada
competente, pero, además, tiene que ser pedagogo,
es decir, tiene que sentir la afición a la enseñanza,
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 e temor de la contestación violenta,
o lo que es más grave, por la sospecha de que no
está suficientemente preparado para poder contes-
tar. El profesor tiene que ser amigo del alumno,
sentirse en muchos casos padre, para poder saber
hasta dónde puede llegar en sus exigencias y hasta
qué límite puede responderle el alumno. La ense-
ñanza de la Escuela debe hacerse para que el alum-
no termine con los conocimientos suficientes para
empezar su vida profesional, y no pretender que
dentro de :a Escuela sea un ingeniero, exactaen-
te igual que en los exámenes de ingreso hay que
procurar que los problemas sean de aplicación de
la teoría * y que no constituyan temas, especializa-
ción de dentro de la Escuela, que para cierto cri-
terios pudieron parecer exagerados, y que hicieron
innecesarios los estudios de las aplicaciones de la
teoría a los fines especiales de nuestra carrera. La
elección del profesorado debe hacerse teniendo en
cuenta estas consideraciones, exigiendo en cada uno
de los que vayan a nombrar las condiciones más
necesarias para 'a labor docente a desarrollar, es
decir; gran autoridad, práctica profesional si se tra-
ta de asignaturas de aplicación final de la carrera,
condiciones didácticas especiales, si no existen li-
bros de texto adecuados para la asignatura, pacien-
cia extrema en todos, y muy especialmente en las
de enseñanzas prácticas, ya que hemos podido ob-
servar 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 preparación a la obtención de una base matemá-
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, o&iga a
que los nombramientos recaigan en personas para
las que el cargo de profesor representa un sacrifi-
cio, y su asistencia a los cursos se hace más por
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una idea romántica de colaboración con la Escuela
que por las ventajas de orden económico; basta de-
cr, para ello, que la mayor parte de los profesores
son Ingenieros, que cuentan con destinos oficiales
o retiros del Estado, por lo que no perciben sueldo,
y -los emolumentos de Una clae de especialización
asciende a la cantidad de 250 pesetas de gratifica-
ción mensual.

Pero este personal tiene que atender a activida-
des propias de su vida profesional en otras ramas,
que le obligan a desplazarse de Madrid, y para que
queden debidamente atendidos los cursos, sería pre-
ciso la designación de profesores auxiliares, en nú-
mero suficiente, para que las clases estén atendidas
con regularidad y la enseñanza no se resienta lo
más mínimo. Parece, pues, que debe ser de impor-
tancia primordial la concesión de los créditos ne-
cesarios para el nombramiento de estos profesores.

Estimo que de todo lo expuesto la Asamblea po--
drá considerar ni¡ criterio y llevar a las conclusio-
nes definitivas alguna parte de las impresiones ex-
puestas y recogidas en esta nota.--C. G. G.

EL "RADAR" O RADIO-
TELEMETRO Y LA MARINA

MERCANTE

La guerra es un gran estímulo para el progreso
técnico en todos los sentidos. Durante esta guerra,
los científicos de los países beligerantes han estado
trabajando para poner nuevas herramientas de gue-
rra en manos de las fuerzas de combate. El "Radar"
figura como uno de los mayores descubrimientos, y
probará ser uno de los instrumentos útiles en una
guerra de destrucción, que pueden emplearse para
salvar vidas y bienes en tiempo de paz.

El nombre "Radar" procede de los Estados Uni-
dos, y luego lo adoptamos los demás países. El nom-
bre original británico "Radiolocation" es tal vez
más expresivo. El nombre clásico castellano es el
de radio-telémetro. Por medio de un rayo de ondas
de radio registra la situación de cualquier objeto
dentro de su alcance.

Más adelante será necesario, volver a esta cues-
tión, pero por el momento deberá saberse que el
"Radar" no debe confundirse con el goniómetro, dis-
positivo ya instalado en los barcos. Este aparato da
la situación de cualquier transmisión radiotelegrá-
fica recibida, pero no puede localizar un objeto a
menos que dicho objeto esté transmitiendo. Se tra-
to, principalmente de un dispositivo de navegación.
Tomando marcaciones cruzadas de dos estaciones
de radio, un barco puede conocer su posición.

El "Radar", por el contrario, es en realidad un
"vigía" cléctrico, que puede ver todo lo que hay en
su alrededor, y además puede verlo en la oscuridad
o a través de la niebla. Por lo tanto, existe una gran
posibilidad de utilizarlo en los barcos. Un buque
equipado con "Radar" no necesita ir despacio cuan-
do navega entre niebla, puesto que recibirá 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 re-
zonable suponer que llegará un tiempo en que los
barcos puedan pilotarse a sí mismos dentro o fue-
ra de un puerto con niebla.

Al hacer posible que los barcos mantengan una
velocidad constante, el "Radar" reducirá conside-
rablemente las demoras debidas a las condiciones
atmosféricas y permitirá un estricto cumplimiento
de los horarios. También, al reducir los peligros a
que está expuesto un barco, permitirán a los ase-
guradores bajar las primas de seguros de los bar-
os en que esté instalado. Los armadores estarán

muy interesados en el "Radar" en los años próximos.
No es fácil describir una cosa tan altamente téc-

nica como el "Radar" sin entrar en detalles que to-
davía permanecen en el secreto. No obstante, un
examen breve de ciertos principios generales, cono-
c'dos en el mundo de la ciencia, darán alguna idea
de las posibilidades de esta nueva maravilla.

Para concebir lo que es el "Radar" y lo que pue-
de hacer, es necesario apreciar exactamente la dife-
rencia que hay entre él y el goniómetro ordinario.
Por consiguiente, primeramente debemos saber lo
que es un goniómetro ordinario y lo que hace, y aun
con el riesgo de repetir - cosas ya sabidas, daremos
una explicación de esta rama especial del arte de
la radio.

Ciertas formas de antenas receptoras tienen no-
tables propiedades en lo que se refiere a la dirección,
es decir, responden mucho más vigorosamente a las
señales que vienen de una dirección relativa a la
antena que aquellas que vienen de otras direcciones,
de manera que mediante el empleo de un tipo de
antena correcto y un receptor de radio adecuado una
estación receptora puede averiguar su situación por
medio de cualquier estación transmisora dentro de
su radio señalado.

Suponiendo que la 'estación receptora es un bar-
co que puede recibir e identificar dos estaciones
transmisoras, de forma que el barco puede determi-
nar sus marcaciones desde des puntos conocidos '
de este modo fijar su posición. Inversamente, con-
siderando que el buque es una estación transmiso-
ra y dos estaciones receptoras determinadas pueden
recibir e identificar las señales que-envía el barco,
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cada estación receptora conocerá la posición del bar- ca electrónica, es posible medir estos intervalos ex-
co y la situación de la estación con relación a ella tremadamente cortos con un porcentaje de error ra-
misma, y combinando ésta puede fijarse la situa- zonable. Por consiguiente, midiendo el tiempo qu3
ción del buque. 	 transcurre entre la transmisión de una señal y la

En el 'primer cazo, el barco determina su propia recepción del "eco", es posible calcular la distancia
situación al hallar sus marcaciones mediante dos entre la estación de "Radar" y el objeto que ref le-
aparatos goniómetros que se supone que lleva el ja las señales. La base de este método es muy an-
barco; en el segundo caso, el buque, aun cuando no tigua; parece ser que Newton la empleó por prime-
esté equipado con los goniómetros, puede trarismi- ra vez en los claustros del Trinity College de Can-i-
tir señales y pedir a las dos estaciones de tierra, que bridge cuando midió la velocidad del sonido, mi-
están provistas de dichos aparatos, que señalen sus diendo el tiempo de un eco a una distancia dada,
marcaciones, y con ellas obtener su situación. Se pero se trataba del sonido y no de ondas de radio, y,
verá, por lo tanto, que para obtener una marcación comparado con la luz, el sonido se arrastra sola-
es necesario la activa cooperación de dos estacio- mente.
nes, la transmisora y la receptora, y son necesarias 	 Obsérvese especialmente que el error que se co-
tres para determinar una' situación.	 mete es un porcentaje del tiempo, y, por lo tanto, de

La diferencia esencial entre este sistema y el "Ra- la distancia, de forma que cuanto más cerca esté el
dar" o radio-telémetro, es que con este último un objeto, menor será el error absoluto. Una estación
objeto puede fijar su posición con relación a un de "Radar" puede, por consiguiente, determinar la
segundo objeto sin La cooperación activa de este se- situación de un objeto distante y la distancia del
gundo objeto. Para darse una idea más clara de objeto. Es decir, si el objeto esté, en un punto cono-
cómo se hace esto, consideraremos algunos princi- cido, la estación de "Radar" puede determinar su
píos elementales.	 propia situación, y viceversa. Y esto lo puede ha-

Primeramente, debemos admitir que la luz y las cer sin la cooperación activa del objeto.
ondas de radio son una sola y misma cosa; sola- Para resumir, una estación de "Radar" puede des-
mente es una cuestión de longitud de onda. La dife- cubrir un objeto; una vez descubierto, puede deter-
reacia en las Longitudes de onda es enorme, pero minar la situación (azimut y altura) y la distancia
los principios son los mismos. Si vemos una luz a del objeto, y puede hacer todo esto sin la coopera-
lo lejos, podemos tomar una marcación, esto corres- ción activa del objeto e independientementa de la
ponde al goniómetro; la luz es el transmisor y nuca- oscuridad o de la niebla.
tro ojo el receptor. Si buscando con un proyector des- Hemos estado considerando la estación de "Ra-
cubrimos un objeto, éste reflejará en nuestros ojos dar" como una emisora de ondas de radio, pero los
una parte de la luz que reciba; nosotros vemos el fenómenos con los que trabaja son las propiedades
objeto y puede también marcarse; este es el pri- de las ondas, ondas en general, y las ondas de radio
mer paso para comprender el "Radar", Una estación no son siempre las más convenientes. A distancias
de "Radar" proyecta ondas de radio, un receptor cortas es mejor emplear ondas de sonido. La ma-
adecuado instalado en la estación recibe las seña- quinaria en este caso será diferente, pero los prin-
les reflejadas, y mediante la aplicación de los mé- cipios y los resultados serán los mismos. Aquí hay
todos ordinarios del goniómetro, obtiene la marca- que recordar también que el error en la medición
ción del objeto. No obstante, obsérvese particular- de la distancia es un error de porcentaje de
mente que no existe ninguna cooperación activa por tiempo.
parte del objeto.	 Es difícil determinar cómo puede aplicarse este

Así como una superficie mate y negra no refleja- adelanto de tiempo de guerra a las necesidades de
rá la luz, algunos objetos no reflejarán tampoco las la paz en los barcos mercantes, pero pueden hacer-
ondas de radio, pero, en general, puede decirse que se algunas hipótesis de alguna de sus posibilidades.
cualquier conductor, como, por ejemplo, la tierra o 	 Es probable, por ejemplo, que el goniómetro or-
una masa de metal, lo reflejarán. 	 dinario siga empleándose para fijar la posición de

El segundo punto que hay que observar es éste: un barco en largas distancias, y que la primera uti-
La luz y las ondas de radio viajan a una velocidad lización del "Radar" sea para tomar el lugar de la
enorme, pero limitada, aproximadamente en un se- visión humana en condiciones ea que esta visión fa-
gundo dan siete veces la vuelta al mundo; pero no ha, como ocurre en la oscuridad o en la niebla. En
van de un punto a otro instantáneamente, sino que las aguas con hielos, un barco podrá localizar to-
existe un intervalo de tiempo determinado propor- dos los icebergs próximos y saber sus situaciones
cional a la distancia entre los dos puntos. Este in- y distancias; puede pasar entre ellos en medio 'de
tervalo es demasiado corto para poderse medir con una niebla densa con la misma seguridad que lo ha-
medios corrientes, pero con el empleo de la técni- ría 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 más precisión que podría hacerse con los méto-
dos ordinarios de observación visual. Bajo ciertas
condiciones, el "Radar" no solamente podría ser un
auxiliar de la visión, sino que hasta podría reem-
plazarla. No está fuera de los límites de la posibi-
lidad el que el capitán de un barco puede llegar al
fondeadero y amadrinarse al muellé sin haberlo vis-
to, confiando enteramente en las lecturas de sus
instrumentos.

Puede argüirse si puede ponerse en estos instru-
mentes toda la confianza que se necesita para obte-
ner una ventaja total de todas sus posibilidades.
Como una contestación 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, permiten al 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-
ción comercial ordinaria. El que la velocidad de los
barcos sea mucho menor y el .que no importe que
los márgenes de error sean mayores, hacen que los
problemas del barco sean, en comparación, mucho
más sencillos.

Quedan muchos problemas por resolver. Todavía
no se ha publicado ninguna información acerca de
en qué grado una instalación de Radar se mezclará
con otras en su inmediata vecindad, pero parece
ser que es fácil encontrar una solución. Si la de-
manda es suficientemente grande, el progreso obte-
nido en los últimos pocos años hace suponer que se
encontrarán solucioneq para los problemas del
futuro.

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

Como una nueva evolución del Radar se ha des-
arrollado un sistema de navegación entre la Com-
pañía Decca y el Departamento de Señales del Al-
mirantazgo. El Decca no es, actualmente, una evo-
lución del Radar, puesto que se basa en principios
enteramente diferentes. El "Decca Navigator", que
es su nombre completo, recibe su potencia de esta-
ciones transmisoras de radio y 'es comparable a un
aparato receptor. Este es el instrumento que se em-
pleó para dirigir la navegación de las principales
embarcaciones a las plazas de Normandía a la hora
H del día D, cuando el Departamento de Guerra
pedía la situación de desembarco con una aproxi-
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mación de 50 yardas, cualquiera que fueran las con-
diciones de tiempo y visibilidad.

E Navigator es tan fácil de manejar como una
radio doméstica, y permite navegar sin , usar fór-
mulas matemáticas. Los vientos y corrientes no
perturbarán más la derrota; el instrumento no está
sujeto a la atracción polar. Mediante una simple•
lectura de dos círculos graduados, el piloto del bar-
co o del avión podrá conocer siempre su verdade-
ra derrota y exacta situación.

Como hemcs dicho, el "Decca Navigator" recibe
su fuerza de una transmisión de radio. Aumentada
su potencia y convertida en energía la que acciona
dos círculos graduados. Las ondas de radio viajan
a través del éter en una serie de anillos que 'van
ensanchándose continuamente. Por e emplazamien-
to a determinadas distancias de dos transmisores
sincronizados, se obtiene la intersección de estos
anillos, que hace surgir una lectura de unos círcu-
los graduados que indican la división o espacio de
un diagrama adecuado. El dibujo del diagrama está
trazado con sujeción a leyes matemáticas y, una
vez diseñado, resulta un auténtico cuadro. Cada
punto de intersección señala en la carta la situa-
ción exacta.

Con una carta así manejaron los dragaminas el
día D. El "Decca Navigator" fué conectado. Los
círculos graduados se dispusieron para la iectura
sobre la carta, dando así el punto de partida. So-
bre la carta se fundaron, marcando por dos líneas
cruzadas cada una de las posiciones señaladas por
la manecilla indicadora. La derrota se iba trazan-
do por medio de las indicaciones del diagrama. Cuan-
do las lecturas de los círculos graduados corres-
pondieron a las ecturas del punto de destino se-
ñalado sobre la carta, el viaje había terminado, lle-
gando el momento de la invasión.

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', están asegura-
das aproximadamente trescientas divisiones o espa-
cios entre líneas adyacentes; espacio que se llama
callejón. Cada callejón está dividido en décimas y
centésimas. De este modo cualquier artefacto, ma-
nejado por la mar o por el aire, dotado del "Decca
Navigator", puede trazar su posición y seguir una
derrota con un margen de error que puede contarse
en yardas. La precisión de este sistema, expresado
en medidas de tiempo, es de

FI

100.000.000
de segundo.

El "Decca Navigator" actúa sobre diferentes
transmisiones recibidas simultáneamente sobre una
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sola antena. Las lineas del diagrama son de co10
cada una de ellas están numeradas. La energía re-
cibida se convierte en lectura sobre el círculo gra-
duado. Este círculo se llama Decometer. La lectura
la da una manecilla que se mueve sobre un círculo

• graduado en centésimas de ancho del callejón. Las
• unidades, decenas y centenas de los callejones están

indicadas en tres pequeños discos. Las lecturas son
visibles a través de pequeñas aberturas del círculo
principal.

Como resultado de una de las muchas caracte-
rísticas patentadas del aparato, las lecturas del De-
cometer no son afectadas por parásitos, morse y
otras formas de interferencias. Esta es la razón de
que el "Decca Navigator" pueda operar satisfacto-
riamente en condiciones tan malas, que un receptor
"standard" no pueda oír las señales de una esta-
ción transmisora.

El "Decca Navigator" difiere radicalmente de la
técnica del Radar, en que éste, en .general, emplea
transmisiones de pulsación de onda corta y la in-
terpretación de estas pulsaciones sobre un tubo de
rayos catódicos por un experimentado operador; el
sistema "Decca" emplea transmisiones continuas de
ondas largas sin modular, que actúan directamente
en el contador de la lectura. Si bien el Radar da
a conocer al operador tanto la posición como el ca-
rácter de los objetos que le rodean y es, por consi-
guiente, muy valioso para prevenir colisiones, el
"Decca Navigator" dice al operador dónde está. Por
usar ondas muy largas sus lecturas no están afec-
tadas por la intersección de objetos.

Es utilizable a largas distancias también como a
una o dos millas de las estaciones transmisoras, y
se maneja con igual eficiencia ni 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 hechci algunas enmiendas a sus reglas de
construcción e inspección.

Estas alteraciones comprenden a las reglas para
la soldadura eléctrica en construcción, y son como
el resultado de la experiencia que ha sido adquirida
por la Sociedad en los últimos años, en los cuales
un número muy considerable de buques ha sido cons-
truído en todo el mundo con La inspección del Lloyds
Register. Esta experiencia alcanza no solamente a
los procedimientos constructivos y a la manera de
obviar las dificultades de la soldadura propiamente

dicha, sino también al resultado ulterior de los bu-
ques en servicio.

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

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

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

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

También han sido modificadas las reglas de cons-
trucción de buques remachados, en el sentido de
simplificación de los mismos, quitando un buen nú-
mero de remaches de las estructuras típicas.

En las nuevas reglas también se revisan las pres-
cripciones de reconocimiento periódico de las má-
quinas frigoríficas. Este sistema de visitas periódi-
cas y continuas permite que el reconocimiento to-
tal de la máquina pueda hacerse una vez cada año,
en lugar de hacerlo una vez cada seis meses, como
era prescriptivo hasta el presente. Esto facilita mu-
cho la inspección de buques que tengan un servicio
en lineas muy largas, como ocurre casi siempre con
los buques refrigerados.

Todavía no pueden adquirirse con facilidad las
nuevas normas del Lloyd, que se acaban de publi-
car en inglés y en español, pero esperamos que en
corto tiempo será fácil su adquisición.

PREMIOS PARA ESTIMULAR
LOS TRABAJOS CIENTWICOS
EN CONSTRUCCION NAVAL

Con frecuencia llegan hasta úosotros hoticias de
que en los países que poseen una construcción na-
val desarrollada e interesante se conceden premios
para aquellas personas que se dedican de una ma-
nera especulativa o semiespeculativa a - 'a experi-
mentación y estudio de las ciencias aplicadas, a la
construcción naval.
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Casi siempre los temas son obligados y se refie-
ren a estudios de aplicación sobre problemas de uti-
lidad práctica que se hayan presentado y que inten-
ten resolverse para mejorar las construcciones.

En algunos países es el Estado quien hace dona-
ción de estos premios. Pero en otros se trata de par-
ticulares los que sufragan los gastos de estos pre-
mios de su propio peculio particular. Especialmente
en Suecia, Dinamarca y Noruega -son las personas
particulares que tienen conexión con el mundo ma-
rítimo las que establecen estos premios.

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

A este respecto, nos enteramos, por ejemplo, de
que en Suecia la señora M. Lundgren ha concedido
tres premios para hacer diversas investigaciones por
el Instituto Estatal de Pruebas Navales (Stantens

keppspr3vningsan.stalt). Estos tres premios han
sido los siguientes:

Seis mil doscienta cincuenta coronas al profesor
A. Lindbland, de Gotemburgo, para efectuar esta-
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. Anbjc-rn, también
de Gotemburgo, para efectuar pruebas y estudios
sobre botaduras de modelos de buques en sentido
longitudinal y transversal. -

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

El señor Hugo Hammars, el patriarca de la cons-
trucción naval sueca, organizador de la Factoría 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, así como es-
tudios teóricos, sobre formas e influencia de los cos-
tados en el comportamiento de los buques 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 cavitación de las hélices.

Es corriente leer en la Prensa técnica noticias
como las anteriores, sobre todo, como hemos dicho
más arriba, en los países escandinavos.

En los países anglosajones, los premios suelen
darse "a posteriori" y por las entidades o asociacio-
nes técnicas interesadas en la construcción naval.

Sería muy conveniente que en nuestro paíse exis-
tieran tales premios, que servirían para estimular
el desarrolló de nuestra técnica naval.

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

Estimamos muy acertada esta idea de la Empre-
sa Naional Elcano, que quisiéramDs vr repü-ie
pr 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 Eiuineerinq cxnd Shippinq Reviow. )

Los planes marítimos de la United Fruit Compa-
ny para la postguerra incluyen un servicio entre la
costa occidental de los Estados Unidos, América
Central, el Reino Unido y Europa. Están proyec-
tados nueve barcos, totalmente refrigerados, para
tener un servicio semanal y el programa de cons-
trucción está ya realizándose. Tan pronto como es-
tén terminados estos barcos, pasarán al servicio del
Estado, pero después de la guerra serán devueltos
a la Compañía.

El vapor 'Fra Berlanga", el primero d 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 está ahora des-
tinado a llevar materiales a las fuerzas armadas.
El comportamiento de este barco, excelente en lo
que se refiere a la velocidad, navegaelijn y manio-
bras. También se ha entregado el segundo barco,
y cuatro más de estos barcos se entregarán antes de
fines de año.

El vapor "Fra Berlanga" es un barco totalmen-
te refrigerado, proyectado especialmente para el
transporte de productos enfriados y conglados.
Tiene un radio de acción de unas 8.000 millas, ade-
más de su espacio para carga, tiene alojamiento
para 12 pasajeros en seis camarotes, todos con. du-
cha. Lleva también salón y comedor.

Las características principales de este barco son
las siguientes:

Eslora total, 140 metros.
Eslora entre perpendiculares, 131 metros
Manga fuera de miembros, 19 metros.
Puntal de construcción, 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 metros cúbicos.
S. H. P.,' 12.000.
Está propulsado por dos turbinas de Laval en-

granadas de doble reducción de 6.000 s. h. p. cada
una, abastecidas con vapor a 204 kilos y 750° F.,
por tres calderas Babcock & Wilcox. La maquinaria
refrigeradora para la carga y provisiones del barco
es del tipo Freon 12 y del de salmuera de fabri-
cación York.

Además de estos nueve barcos, la United Fruit
Company ha presentado una solicitud a la Comisión
Marítima 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. (Tite Motor Ship, agosto 1945.)

En el.mes de junio de 1939 la Compañía Burmeis-
ter & Wain, de Copenhague, terminó el petrolero
de 15.000 toneladas "Esso Copenhague", barco en-
cargado por las Standard Oil Co., de Nueva York,
a través de la Det D-anske Petroieum A-S, El 15
de diciembre de 1942, este barco fué torpedeado en
el Atlántico. Mientras tanto, •en 1940, D. D. P. A.
encargó a Burmeister & Wain la construcción de
un barco gemelo, y en 1943, a pesar de las dificul-
tades de guerra, el "Esse Nyberg" había alcanzado
las últimas etapas de la construéción.

Con el fin de impedir que los alemanes se apo-
deraran del nuevo petrolero se interrumpió el tra-
bajo, dejando amarrado el barco en Tuberg Haven
en espera de mejores tiempos. Inmediatamente des-
pués de la capitulación se volvió a llevar a los As-
tilleros Burmeister & Wa.in para efectuar los tra-
bajos necesarios- par ponerlo en servicio. Las ca-

11



Diciembre 1945
	 INGENIERIA NAVAL

racterísticas de este barco, que pronto transportará
aceite a Europa, son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares, 143 metros.
Manga, 19,8 metros.
Puntal a la cubierta superior, 10 metros.
Calado en carga, 852 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 diámetro 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 resultó ser aproximadamente de 19 toneladas
cada veinticuatro horas con una velocidad de unos
13 nudos.

Un motor Diesel de tres cilindros y 75 B. H. P-
a 450 r. p. m. acciona una dínamo que suministra
corriente para proporcionar luz y fuerza en caso
de necesidad. Dos calderas de aceite producen va-
por para dos dínamos 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 tripulación
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 calefacción a vapor
está instalada en todo el barco y la cocina, que es
amplia y bien proyectada, está equipada con coci-
na eléctrica.

El equipo de navegación comprende un gonióme-
tro, un sondador acústico, una sirena de niebla au-
tomática Tyfón y un transmisor de onda corta.

El "Esso Copenhague" se explotó bajo el pabe-
llón de Panamá, pero el "Esso Nyberg" navegará
bajo los colores daneses.

En el artículo de referencia se publican seis fo-
tografías del "Esso Nyberg".

EL PETROLERO "HENNING MAERSK" DE 16.000
TONELADAS. (Tke Motor ahip.)

Durante los años de la guerra, P. P. Moller, de
Copenhague, ha construido siete nuevas mótonaves
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

Copenhague. Se terminó este año en el Odense
Staalskibsbaerft, y el casco es casi totalmente sol-
dado. Sus características son:

Eslora, 151 mts.
Manga, 20 mts.
Calado, 8,6 mts.
Puntal de construcción, 10,9 mts. 	 -
Capacidad de carga, 22.062 metros cúbicos.
Espacio para carga seca, 764,5 metros cúbicos.
Tiene una pasarela corrida, una gran toldilla 'y

un pequeño 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 está 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 máquina B. & W. de cuatro tiem-
pos, simple efecto, del tipo de cruceta de pistón con
sobrealimentación. Tiene ocho cilindros de 740 mi-
límetros de diámetro y una carrera de 1.500 mili-
metros. La potencia indicada es de 5.640, que re-
presentan 4.630 B. H. P. a 115 r. p. m. Durante las
pruebas en carga se alcanzó 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 desagüe de 25,4 >< 25,4 X 25,4 cm., con una
capacidad de 100 toneladas por hora; una bomba
para lastre movida a vapor de 15,2 X 15,2 >( 15,2
centímetros, 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 están accionados por yapor.

Los alojamientos resultan confortables. El come-
dor, el cuarto de baño y el camarote del capitán es-
tán situados debajo del puente, junto con el cama-
rote del armador y un pequeño camarote para un
agregado o piloto. También tiene una enfermería con
literas para tres pacientes. Los alojamientos de los
maquinistas están a popa, encima de la cámara de
máquinas, con una sala y un comedor para los ofi-
ciales a estribor, y una sala para la tripulación a
babor. En la cubierta principal hay cinco camarotes
y una sola litera para los ayudantes maquinistas.
Los camarotes de los engrasadores son de una sola
litera, así como los del cocinero, contramaestre y
carpintero. Las literas llevan colchones de muelles.
La cocina lleva un fogón que quema aceite con hor-
nillo de vapor para utilizarle cuando el barco está
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en el 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 acústico,
un goniómetro y una sirena automática.

M 'QULNA.S

TREPANADO DE LARGOS EJES. (Thc Marine En-
gifleer, marzo 1045.)

La revista a que aludimos publica una interesan-
te información relativa al trepanado de ejes de co'a
y ejes intermedios propulsores de 80 pies de largo
y de un grueso terminado de 18,3/4 de pulgada. La
máquina trepariadora no es tampoco una máquina
especial. Consta de un cabezal de torno con una enor-
me bancada sobre la cual gira la pieza a trepanar.
La barrena tiene movimiento de alimentación por
medio de un carro en la forma corriente.

El trepanado de ejes largos tiene muchas venta-
jas comparado con 'a práctica vulgar de barrenado.
Las impurezas del lingote se encuentran en el cen-
tro del mismo, y la forja subsiguiente no puede im-
p'dir que continúen aproximadamente hacia el eje
geométrico del cje. 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
e' 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 pue-
de hasta estropearse 1a 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 guía sobre unas bases muy
grandes, con lo cual la fijación de la operación que-
da mejor asegurada.

En el artículo a que nos referimos se pub ¡can
tres interesantes fotograffas de la operación de tre-
panar.

TURBINAS

UN RENDIMIENTO TERMICO DE 32 A 34 POR 100.
(Thc Motor SMp.)

La primera turbina de gas marina que, como ya
dijimos, se ha construido en Norteamérica con los
proyectos de Elliott Co., en unión del sistema Bu-
chi de sobrealimentación, está sufriendo ahora las
pruebas, y, según los telegramas recibidos reciente-
mente, los resultados han sido muy satisfactorios.
Hasta que no se reciba una información algo exten-
sa no es posible ., anticipar nada, pero es sorprenden-
t el que se diga que Mr. Ronald Smith, ingeniero
vicepresidente de la Compañía, ha declarado que "es
bastante seguro que puedan emplearse temperaturas
cíe trabajo de 1.400 F. con un rendimiento térmico
de 32-34 por 100 en instalaciones de turbinas de gas
para barcos de altura". Añade 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-
lación que tiene un rendimiento neto de 3.000
E. H. P. El peso total de la maquinaria, según mis-
ter Smith, será menos de 9 kgs. por HP.

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

Sería conveniente que en Inglaterra se pusiera
más interés práctico en el problema, pero es satis-
factorio, por lo menos, el que el Almirantazgo ten-
ga en construcción una turbina de gas marina y el
que uno de los principales armadores británicos pro-
yecte hacer un experimento práctico a gran escala
en un barco que se está construyendo.

MOTORES

• VIBRACIONES DE TORSION, por L. Berman. (TInC

Motor SMp, agosto 1945.)

En el artículo que reseñamos en el epígrafe se
trata de una manera somera, pero bastante bien
ordenada, del fenómeno físico de las vibraciones de
torsión y del método de cálculo para determinar las
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velocidades críticas. Se explica primero los modos
de vibración con uno o dos ncdos, luego se explica
la manera de asimilar el sistema elástico real, con
un sistema ideal equivalente en el cual el eje tuviera
el mismo momento de inercia transversal en toda
su longitud y las masas alternativas y rotatorias
estuvieran sustituidas por volantes concentrados en
diversos ' puntos.

Trata después de la longitud equivalente, dando
la siguiente fórmula original (que es lo más inte-
resante del artículo) para determinar la longitud
equivalente de una cigüeña. La fórmula dice así:

3b	 D4 —d14
1=(2a+0,8h) +—,---------------+

4,	 D4—d24

3r D4—d
+-

2	 Mv3

en donde a es la distancia entre la cara externa del
brazo y el centro del apoyo del cigüeñal sobre la
placa de asiento; h es la anchura del brazo-en sfl-

tido axial; h es la distancia interna entre los dos
brazos (longitud de la muñequilla); D 1 es el diá-
metro exterior del luchadero del cigüeñal; d es el
diámetro interior del luchadero del cigüeñal, si éste
es hueco; D 9 es el diámetro exterior de la muñe-
quilla; d, es el diámetro interior de ]a misma, caso
de ser hueca; r es la semicarrera, y is es el ancho
del brazo en sentido transversal.

Presenta después un cuadra de cálculos por el
método corriente de aproximaciones sucesivas para
determinar, la ' velocidad crítica de primer grado.
Después el cálculo gráfico de los desplazamientos
debidos a los diversos cilindros de un motor, para
llegar , a las curvas de fatigas en función de la re-
volución.

Por último 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 Scandinat'ion Shipping Ga.ret,

abril, 1945.)

Desde que el buque a motor 'Selandia", abando-
nó los Astilleros de Burmeister & Wain en 1912, la
propulsión por motor de combustión interna, ha ido
ganando casi la hegemonía de la construcción naval.

Según el autor, los motores de cuatro tiempos se
están empleando cada vez menos, y el porvenir como
máquinas propulsoras corresponde a los motores de
des tiempos especialmente por su menor peso por

caballo, su más pequeño empacho y coste a igualdad
de presión media y revolución. Aplicando el barrido
unifiujo, la presión 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 rápido, fruteros y barcos si-
milares. La regularidad del par motor y el hecho
de tener un ciclo activo cada revolución hace posi-
ble reducir el número de cilindros en los buques de
motor directamente acoplado y reduce la importan-
cia del problema de las vibraciones.

El peso específico puede disminuirse notablemente
por la introducción de la soldadura en la construc-
ción de las partes principales de la máquina. 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 adopción del motor de dos tiempos simple efec-
to han ido desapareciendo en la práctica, y hoy día
se han llegado a construir motores con potencia has-
ta-de 1.200 B. H. P. por cilindro, máquinas 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 todavía estos tipos no han
salido del período de experimentación. La potencia
que requiere la máquina soplante crece tan de prisa
por la presión de sobrealimentación, que dificulta no-
tablemente el empleo de altas presiones.

En el orden de ideas de aumento de potencia ha
ido creciendo cada vez más la velocidad media del
pistón, que no tiene más contrapartida que los des-
gastes de las camisas. En la actualidad las máquinas
marinas de dos tiempos pueden trabajar bien hasta
una velocidad media de pistón de unos 6 m. por
segundo.

Para disminuir de combustible se ha pensado en
aumentar el rendimiento y disminuir el consumo es-
pecífico introduciendo una turbina de escape que
transmite su potencia al eje propulsor o bien a un
compresor de sobrealimentación. Esto es menos com-
plicado. También se ha pensado, y ya se ha llevado
a la práctica, en el empleo de combustibles más ba-
ratos y en aumentar el rendimiento hacia el 38 ó
40 por 100. Pero la mejor cualidad de los motores
Diesel a este respecto radica en el hecho de que di-
cho rendimiento es prácticamente el mismo en los
motores grandes y en los pequeños, cosa que no ocu-
rre en ninguna otra máquina.

Otro problema en cuya resolución puede encontrar
el motor Diesel una amplia mejora, se encuentra en
el sistema de inyección. Este problema es especial-
mente interesante en las máquinas rápidas, en las
cuales los tiempos de combustión 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 pesai de que la turbina de gas todavía no ha
sido montada en ningún buque como máquina pro-
pulsora, pueden preverse ,sus posibilidades, y el in-
terés que despierta su adopción bien sola o bien como
complemento de motores Diesel.

La energía 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 combustión sin intermedio de
caldera alguna. El aire comprimido en una cámara
de combustión recibe el combustible que suministra
la bomba y se queman a presión constante, aumen-
tando el ' volumen específico, donde pasa la turbina y
exhausta la atmósfera. El turbocompresor por regla
general está unido al mismo eje que la turbina y

consume una cantidad muy apreciable de su poten-
cia. Así, 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 práctica 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 específico varía 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 exhaustación de la turbina de A. P. a B. P.
y enfrían el aire entre las fases del compresor. Así
ha sido posible llegar al 25 por 100 del rendimiento,
pero todavía 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 propulsión.
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EXTRANJERO

1.100.000 LIBRAS POR UN
BARCO DE PASAJEROS DE

11.000 TONELADAS

El primer barco de pasajeros especiaimente pro-
yectado como tal, que ha de terminarse después de
la guerra será, probablemente, el barco trasatlánti-
co encargado por la Swedish American Line para
el servicio Gotemburgo-Nueva York. Será de 11.000
toneladas de registro bruto y transportará 250 pa-
sajeros y unas 3.000 toneladas de cargamento. Su
eslora tendrá 159 metros y la manga 20. Se le ins-
talarán dos máquinas de 9.000 1. H. P. y su veloci-
dad será de 19 nudos a plena carga. Estará termi-
nado en la primera mitad de 1947.

El precio de este barco será 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 construcción de un barco como este en Ingla-
terra resultaría mucho mayor.

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

LIBRAS LA TONELADA

Las Compañías de petróleo norteamericanas y los
armadores de petroleros continúan su política de
comprar petroleros nuevos de la Comisión Maríti-
ma a precios verdaderamente ventajosos, y que son
mucho más bajos que los correspondientes para el
nuevo tonelaje de construcción 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 están construyendo ahora en el astillero
Sun Shipbuilding and Dry Cock Co. Estos barcos
con el "Esso Portland", "Esso Springfield", "Esso
New Haven", "Esso Utica", "Esad Camden", "Esso
Seranton" y "Esso Roanocks".

El precio de construcción de cada uno de estos
barcos es de tres millones de dólares, pero la Stan-
dard Oil Co. entregará a cambio 15 petroleros vie-
jos, por los que se descontará una cantidad algo
superior a 10.750.000 dólares. En Norteamérica se
considera quel el verdadero valor de estos petrole-
ros viejos es de 35.000 dólares cada uno, o sea un
total de 525.000 dólares por los 15.

Por consiguiente, la Standard Oil Co. compra es-
tos petroleros modernos a un precio equivalente a
un poco más 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 período de uno a veinticinco años,
cargándose 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 construcción han desapareci-
do completamente, puesto que es evidente que el
coste de la construcción de un buque de tamaño
similar e idéntica velocidad en un astillero britá-
nico o continental sería mucho más alto.

tos PRECIOS DE LA CONS-
TRUCCION NAVAL SUECA

La revista "The Motor Ship" ha publicado varias
notas indicando Ja cuantía con que las Compañías
navieras suecas están 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 información interesante. La flota de
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la Grangesberg Oxelosund Co. comprando 50.000
toneladas peso muerto de barcos relativaineiite vie-
jos y 99.000 toneladas de buques recientemente
construidos. Los primeros han sido completamente
amortizados, y el toneaje a motor está inscrito en
115-120 coronas la tonelada de peso muerto, es de-
cir, 1 £ y 15 chelines, a pesar de que estos barcos
cuesta construírlos 500 coronas la tonelada de peso
muerto (29 £ y 10 chelines). La valoración de las
diversas clases de barcos registrada en los libros,
es la siguiente:

6.000 toneladas de p. m,, 750 coronas (44000 £).
9.000 toneladas de p. m., 1.000.000 coronas

(59.000 £).
12.000 toneladas de p. m., 1.500.000 coronas

(88.000 £).
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 serán entregados
en el presente año. Estos buques van equipados con
maquinaria Diesel que proporciona una velocidad
de unos 13 nudos.

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

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

LA ()ONSTRIJCCION NAVAL
AMERICANA DURANTE LA

GUERRA

La prensa técnica mundial publica una intere-
santísima estadística en donde se recogen los prin-
cip&es datos del esfuerzo ejecutado por los Estados
Unidos en producir buques mercantes durante la
guerra.

Estos datos han sido suministrados por el presi-
dente de la Oficina Americana de Navegación y re-
cogen las cifras de construcción de buques termi-
nados en los Estados Unidos de más de 2.000 tone-
ladas de arqueo bruto, entre el día 3 de septiem-
bre de 1939 y el 1 de julio de 1945.

El cuadro que se publica adjunto muestra el des-
glose de las cifras extraordinarias de producción.
Durante el período más 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 veintiún mi-
llones de caballos.

El tifo más 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
toneiaaas de peso 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
re1 ación entre potencia y peso muerto de 0,235,
coeficiente verdaderamente pequeño (este coeficiente,
para la media de la construcción naval española,
escila alrededor de 0,9).

Después del tipo "Liberty", el tipo de buque más
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 más de tres mi-
llones de caballos.

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

Entendemos que esta distribución de la potencia
total construida responde a las condiciones del mo-
mento, tanto desde el punto de vista de las necesi-
dades militares, que exigían una rapidísima cons-
trucción, cuanto desde el punto de vista de 'las po-
sibilidades industriales. En los Estados Unidos exis-
ten pocas fábricas que puedan construir grandes
motores Diesel, unidad a unidad; en cambio, las tur-
binas se prestan más sencillamente a la construc-
ción 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 ton&aje
mundial en esta clase de buques. Además existen
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otros 76 buques con 820.000 toneladas, propiedad de	 Recomendamos a nuestros lectores el estudiq del

armadores americanos, que están abanderados en cuadro adjunto, que por su excepcional interés in-
Panamá.	 formativo publicamos:

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

TIPO	 Núm.

	

Arqueo	 Peso	 S. H. . 1 S. H. P.

	

bruto	 muerto	 S. H. P. S. H. P.	 1 turbo	 H. P.-	 -	 total	 turbinas	 eléctr.	 tivas	 Diesel
Tt,nek,40.s Toneladas

Liberty cargo EC2-S-CL ................2.580
Liberty transp. aviones ZEC2-S-05	 20
Liberty mensajerías EC2-S-AW1	 12
Liberty transp. tanques ZEC-2-S-C2	 8
Cargos de urgencia ingleses 	 60
Cargo C1-M-AV1 .........................119
Cargo refrigerado R1-M-AV3 	 17
Cargo Diesel 01-A .......................	 46
Cargo turbinas C1-A .................
Cargo Diesel 01-E .........................10
Cargo turbinas C1-11 ......................85
Cargo Diesel C2 ..........................22
Cargo turbinas C2 .........................217
Cargo refrigerado C2-R2-S-13V1 5
Cargo Diesel C3 ............................4
Cargo transporte .........................99
Cargo C4 .....................................3
Transporte 04 ...........................43
Cargo tipo Waterman ..................24
Cargo tipo export. ... ..........

 ......... 22Cargo tipo Seas Shipping ............6
Cargo refrig. tipo United Fruit3
Cargo armadores priv . .......... ...... 	 7
Cargo costero armadores priv 	 1
Transporte mineral Grandes Lagos	 21
Cargo tipo "Victory" VC2-S-AP2	 197
Cargo tipo "Victory" VC2-S-AP3 • 124
Cargo transp. "Victory" VC2-S-APS 113
Correo SS América ......................1 j
Mixto tipo Panamá ......................3
Mixto tipo Mississipl ..................6 1

Mixto 02-SI-Al .............................3
Mixto 03 Diesel ............................4

	

...	

.

Mixto 03 turbinas ................. ..14:
Transporte C1-S-AY1 ...................13
Transporte P1-S2-L2 ......................2
Transporte C3-S1-A3 .....................2
Transporte P2 turbinas ................. 	

.
.11!

Transporte P2 turbo-eléctrico 6
Transporte S4-SE2-BD1 ................32:
Cargo transp. S4-SE2-BE1 .............28
Petrolero dos ejes T3-S2-A1 26
Petrolero T2-SE-A1 .....................438
Petrolero T2-SE-A2 ......................40
Petrolero T3-S-A1 ........................19
Petrolero tipo Socony ....................11
Petrolero T3-S-BF1 .........................

	

.	

1

3
Petrolero T3-S-BZ1 ....................... 	 3...
Petrolero T3-M-AZ1 ........................
Petrolero Liberty Z-Etl-S-03 ..........62
Petrolero armadores privados 65 1

Idem íd. ................ ................... ... .11
IdemId.	 ...................................... .7

mIde	 íd. poco calado ...................10
Idem íd. costeros ..........................1

18,544.475 .27.417.605

	

143.520	 193.280

	

79.716	 132.300

	

57.408	 79.140

	

430.440	 633.600

	

452.814	 593.611

	

64.618	 72.879

	

246.377	 334.382

	

97.197	 140.209

	

67.664	 90.410

	

571.808	 765.823

	

150 . 176	 198.606
1.597.267 2,055.609

	

30.885	 37.635

	

31.544	 47.900
805.032 1.195.406

	

33.060	 40.290

	

493.389	 328.395

	

147.9660	 258.792 1

	152.138	 188.504

	

42.606	 60.237

	

21.222	 18.444

	

53.474	 82.230

	

2.323	 4.000

	

194.588	 334.180

	

1.498.552	 2.101.236
943.468 1.322.527
859,461 1.097.624

	

26.454	 14.331

	

30.063	 20.436

	

47.859	 48.427

	

22.461	 19.500

	

37.040	 39.788

	

148.643	 121.151

	

92.040 .	 33.066

	

17.400	 4.928

	

19.771	 14.400

	

195.979	 108.742

	

99.284	 59.376

	

192.000	 96.000

	

169.652	 77.700

	

306.056	 475.622
4,514.721 7.239.145

	

423.148	 656.056

	

190.616	 309.859

	

110.987	 176.578

	

33.048	 54.960

	

42.656	 70.332

	

11.401	 17.575

	

447.790 1	 655.112

	

622.755	 992.798

	

112.268	 180.679

	

75.165	 123.249

	

34.010	 59.262

	

2.345	 3.450

6.450.000

	

30.000	 -
50.000

	

20.000	 -.
150.000
202.300

28.900

	

190.900	 -

	

83.600	 83.600

	

41.350	 -
374.000 1 374.0001

	

146.528	 -
1.432.200 1 1.432.200

	

33.000	 33.00ü

	

35.600	 -

	

925.650	 925.650

	

29.700 :	 29.70(

	

425.700	 425.700'

	

158.400	 158.400

	

193.600	 193.60C

	

42.000	 42.000

	

39.600	 39 600

	

61.600	 61.600

	

1.300	 -

	

62.000	 22.000
1,300.200 4.30'J.200
1.159.400 1 1.159.400
1.056.550 1 1.056.550

	

37.400	 37.400

	

30.000	 30.000

	

51.600	 51.600

	

28.050	 28.00

	

35.000	 -

	

130.900	 130.900,

	

57.200 :	 57.200

	

17.600 '	 17.600

	

18.700	 18.700

	

205.700	 205.700

	

123.000	 -

	

211.20t,	 -

	

184.800	 - -

	

395.200	 395.200
171 190

	400.000	 -	 400.000	 -

	

146.300	 146.300.	 -.

	

136.000	 136.000 '	--.-	 --

	

28.050	 28.050

	

40.200	 40.200	 --

	

7.500	 - 	 7.500

	

155.000	 -	 .	 155.000

	

438.990	 438.990 ,	-.	 .--	 -

	

66.800	 -	 .---	 66.800

	

42.210	 ...	 42.210	 -	 -

	

20.000	 -.	 -	 20.000

	

1.440	 --- .	 . -	 1 440

TOTALES .................................... 4.709 35.838.764 51.496.746 20.903.948 9.099.090 4.132.330 6.915.000 757.618
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COSTE DE BUQUES DE
CARGA AMERICANOS

Leemos en la prensa técnica extranjera que, se-
gún telegramas recibidos de América, el Lloyd bra-
sileño ha contratado la construcción de una serie
de 14 buques de carga de línea de unas 12.000 to-
neladas de peso muerto, con la Ingail Shippbuilding
Corporation.

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

No tenemos noticias muy concretas de las carac-
terísticas de estos buques, pero parece ser que la
velocidad será aproximadamente de unos 16 nudos,
y 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 cámaras
refrigeradas y con destino a la conocida Casa ar-
madora United Fruit, S. S. Corporation. Los buques
tendrán una velocidad alrededor de unos 16 nudos
y el precio oscila entre los 4.600,000 dólares y los
5.500.000. Tomando un precio medio de cinco mi-
llones de dólares para los tres buques, resulta un
precio por tonelada de peso muerto de 256 dólores.

No se pueden traducir los precios multiplicando
sencillamente por el cambio del dolar, pero de to-
dos modos es necesario comprencer que la cons-
trucción naval americana en estos dos ejemplos re-
sulta más barata que la construcción española.

NACIONAL

PRUEBAS DEL PETROLERO
"CAMPEON"

En los primeros días del mes de diciembre ha
efectuado sus pruebas de mar, con completo éxito,
el petrolero "Campeón".

Se trata de un buque de 10.900 toneladas de peso
muerto, destinado al transporte a granel de pro-
ductos petrolíferos en 27 tanques, dispuestos todos
ellos a proa de 'a cámara de máquinas. Consta de
un cajón 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 prolongación de los mamparos trans-
versales anteriormente dichos.

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

Está propulsado por dos motores Burmeister &
Wain, construidos por La Maquinista Terrstre y
Marítima de Barcelona, capaces de desarrollar 1.925
caballos a 125 revo 1 uciones por minuto, o bien 3.100
caballos a 138 revoluciones por minuto.

El buque es gemelo del "Calvo Sotelo" y del "Cam-
pante", que ya están prestando servicio, el prime-
ro desde hace unos dos años, y el segundo desde
hace unos meses. Además 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
iimpresa Nacional Elcano.

El "Campeón" salió de Valencia en los últimos
días del mes de noviembre para Cartagena, en cuyo
dique efectuó la operación de limpieza de fondos,
volviendo a los Astilleros de la Unión Naval de Le-
vante, donde ha efectuado las pruebas de mar, con
resultado satisfactorio.

En muy breves días será entregado el buque a
sus armadores, la CAMPSA, y emprenderá segura-
mente viaje a América, para cargar productos pe-
trolíferqs.

ASOCIACION TECN!CA ESPA-
ÑOLA DE ESTUDIOS META-

LIJRGICOS A. T. E. E. M

En el Aula Magna de la Universidad de Barcelo-
na tuvo lugar, el pasado día 28, la inauguración del
III Ciclo de Conferencias organizado por la Asocia-
ción Técnica Española de Estudios Metalúrgicos,
ocupando la tribuna el Comandante de Artillería e
Ingeniero don Ernesto Díaz-Varela y Ceano-Vivas,
Ingeniero Jefe del Departamento de Hojalata de la
Sociedad Altas Hornos de Vizcaya y Consejero Téc-
nico Asesor de la A. T. E. E. M., que desarrolló 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
representación del Ministro de Obras Públicas; el
Gobernador Militar, General Ccli; el ponente de Cul-
tura de la Diputación, señor Abadal; General Fe-
rrer; señor Lassaletta, que representaba al Direc-
tor de la Escuela de Ingenieros Industriales; seño-
res Oliva, Retería, Echegaray y Tord. Asistieron,
además, los Consejeros Técnicos Asesores señores
Ribera, Torrado, Guerendiain, Romeo, Guardia, Ca-
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""ovas, Solana, Guardiola, Ruf-at, Vailvé, cte., y
numeroso público.

El Presidente de la A. T. E. E. M., -don Antonio
Lafont Ruiz, declaró abierto el I'II Ciclo, presentan-
do al conferenciante y ponidildo- de relieve sus altos
COiiocp,jflO5 sobre el tema a desarrollar, -que le han
fl &Vado a ocupar importantes cargos durante su ca-
rra militar y técnica.

Coxyjenzó el conferenciante advirtiendo que los
hornos que iba a exponer, uno continuo de normali-
zar, Sistema Kathner-indugas, para el primor reco-
Sido de la hojalata y chapa fina, y otros dos Lee-
Wllson para el segundo recocido de aquélla, puestos
en marcha recientemente en la factoría de Sestao

la Sociedad Altos Hornos de Vizcaya, eran los
Primeros de su clase que se montaban en España,
Por 1-o cual, y por sus características realmente in-
teresantes creía valía la pena de darlos a cono-
"r, cumpliendo así uno -de los postulados de la
A. T. E. E. M., pero que, dada 1-a calidad del público

que se dirigía, no iba a limitarse a una descripción
de los hornos, sino que al mismo tiempo expondría
lo5 fundamentos -científicos en que se basan, así corno
la diferencia, no siempre bien comprendida, que exis-te 

entre el recocido a alta temperatura y el de baja,
Cfl los aceros ferrítico-s.

A continuación analizó las condiciones que debere
unir la chapa para embuticiones profundas, que

- Son: -ser de aro extrasuave, de grano aqUi-áXiCO Y
de grano pequeño, razonando -cada una -de ellas, y ad-
VrStiendo que -estas dos últimas condiciones referen-
tes a la forma y tamaño del grano dependían del tra-
tamiento térmico que -se diera a la chapa, y de ello
iba a tratar.

El señor Díaz-Varela explicó el sistema clásico
de -recocido en cajas, así como los hornos en que se
realizaba en Altos Hornos de Vizcaya, análogos a los
que todavía se usan en muchas fábricas extranje-
ras, y cuyos defectos de mal rendimiento térmico,
falta de uniformidad en el recocido y excesiva len- -
titlld puso -de manifiesto.

Para probar ser cierta -esta última operación y ex-
Poner a la vez las condiciones ideales en que debie-
ra desarrollarse el recocido para obtener el fin pro-
Puesto, analizó detenidamente el proceso térmico
COflipleto -que sigue la -chapa, estudiando los cam-
bios de estructura que se realizan en el calentamien-
to Yen el enfriamiento: la doble metamorfosis, como
la llamó el conferenciante, median-te la cual conse-
guiremos -sustituir la estructura perniciosa que te-
nía la chapa por otra de grano fino y equiáxico, como
Se deseaba.

Hizo ver cómo este proceso térmico ideal no pue-
de realizarse en el recocido clásico en cajas, y sí se
realiza, en cambio, en el horno continuo de norma-
lizar puesto en marcha este año en Altos Hornos
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de Vi!caya, el cual pasó a describir, ayudándose de
varias fotografías proyectadas sobre -la pantalla.
Mostró a continuación unas micrografías, en las que
se vió 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, -así como otra después de recocida la chapa en
los hornos antiguos, para que se viera 'a diferencia
de tamaño 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 1-as ca-
ras, o recocido de recristalización de la ferrita, para
reparar los estragos causa-dos en dicha laminación
en frío. Razonó la improcedencia de la palabra re-
cristalización aplicada a este caso, aceptándola, sin
embargo, por ser de uso universal, y explicó el con-
cepto de acritud mecánica, basándose en la teoría del
amorfismo de Beal-by y en la de fragmentación cris-
talina de J-effries y Archer, mostrándose partidario
de esta última, que ha recibido recientemente una
confirmación de Norteamérica. Basándose en ella
fu-é justifican-do las leyes de recristalización de la
ferrita.

A continuación describió ligeramente los hornos
ciásicos para este recocido y los inconvenientes -que
tienen, los cuales han sido remediados en los de tipo
Lee-Wi-lson, que pasó a describir.

Terminó -estableciendo la diferencia esencial que
existe -entre el recocido a alta temperatura y el de
baja temperatura, y a este efecto comentó -un traba-
jo presentado hace unos años por los profesor-es del
Colegio Universidad de Swa.nsca, señores Edwards
y Jones..

El selecto y competente auditorio, que llenó la
Sala de Conferencias-de nuestro primer Centre do-
cente, premió con calurosos aplausos la interesan-
tísima conferencia desarrollada por el señor Días-
Varela.	 -

RETENIDAS F A R A
LANZAMIENTOS

El artículo y gráficos, original de H. B. Robin
Rowwell, que con el anterior título apareció en nues-
tro número de septiembre traducido y ampliado - por
nuestro colaborador señor Saura Rodríguez, fué to-
mado del volumen 61 de las Tra-nsactions del North
East Coast Institution of Engineers an-d Shipb-uil-
clers, prestigioso organismo británico- que constante-
mente- -nos ha enviado las Memorias leídas en -sus
sesiones, por lo que INGENIERÍA NAVAL expresa en
estas líneas su más profunda gratitud.
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Para las nuevas construcciones navales recomendamos los
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mr.
para ejes intermedios, ejes propulsores y timones

PUES

=*01

la aplicación de significa:

• Eliminación de metal de los cojinetes

• Economia en lubricante

• Mayor seguridad de marcha

• Reducción de gastos de mantenimiento

RODAMIENTOS A 130L4s OM9P S. A.
BARCELONA - MADRID -	 BILBAO	 -	 VALENCIA	 -	 SEVILLA

Guilliet Hijos y	 ía 

(S. A. E.)
INGENIEROS CONSTRUCTORES

Maquinaria para Madera

Casa Central: Fernando VI, núm. 23
Teléfono 34286 -	 MADRID

BARCELONA	 BILBAO	 SEVILLA
Urgel, 43	 Elcano, 43	 Julio César, 3 y 5

RESERVADO


