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Soldadura a tope de secciones de gran
‘espesor

Una aplicacién del procedimiento de arco sumergido

POR

RICHARD R. SILLIFANT

DE LA REVISTA WELDING. ENERO 1946

TRADUCIDO POR

ALVARO FUSTER FABRA

INGENIERO MNAVAL

El articulo publicado en el numero anterior,
procedente de la misma revista y traducido por
nuestro compafiero sefior Villanueva, economiza
tener que dar antecedentes sobre la soldadura
“Unionmelt”, y a él nos remitimos, como tam-
bién, para el que quiera obtener mag datos de
la misma, en lo que se refiere a la construccion
naval, podrd encontrarlc en una conferencia
del autor de este articulo, aparecido en la revis-
ta “Shipbuilding and Shipping Record”, del 20
de mayo de 1943,

En el presente articulo se describen con tedo
detalle las pruebas realizadas para determinar
las mejores condiciones de soldadura automéi-
tica al arco, por el procedimiento “Unionmelt”,
en éhapas de mas de seis pulgadas de espesor.
Los resultados facilitaran seguramente la labor
de los proyectistas de recipientes y tuberias a
presiom, y en especial la de aquelles que tengan
que tratar con fuertes escantillones. Se expone
en su totalidad las caracteristicas de ejecucion
de las soldaduras realizadas. La importancia de
este articulo la apreciardan cuantos se intere-

sen por el desarrollo de la soldadura automati-

ca al arco.
Pretendemos, mediante trabajos experimenta-
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les emprendidos al objeto, instruir sobre las
condiciones oOptimas en la aplicacion del pro-
cedimiento de “Unionmelt” a la soldadura de
arco sumergido en uniones a tope de planchas
pesadas de mas de 6" de espesor. Puesto que la
soldadura de chapas pesadas y paneles presen-
ta problemas de una dificultad que no alcanzan
las piezas de menor espesor, la informacién ad-
junta sera aplicada especialmente a la construc-
cién de recipientes a presion y en aquellos ca-
sos donde la soldadura deba realizarse entre

-elementos de construccién de gran espesor.

Como el procedimiento “Unionmelt” esta ya
adoptado y suficientemente conocido, no nos
proponemos describir los detalles de su mane-
jo, sino afirmar el procedimiento que ha deter-
minado el empleo de varilla desnuda que avan-
za en la proporcién que se funde, y la necesidad
de conservar un huelgo constante entre el ex-
tremo de la varilla y la plancha principal a
través de una capa protectora de polvo “Union-
melt”. La composicién de los polvos regulado-
reg, la forma del tope de la soldadura, el grado
de penetracion y las condiciones de estabilidad
de la soldadura. El cuerpo en fusiéon ofrece
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cierta resistencia a la corriente que pasa de la
varilla a la chapa, engendrandose calor con
temperaturas comprendidas entre 2.000 y
2.050° C. Durante la soldadura, el metal fluido
caliente se limpia de impurezas y de los gases
que contenia, los cuales escapan a través de
la capa superior del metal en fusion, si no exis-
ten en demasiada cantidad.

El regulador del voltaje de soldar para las
maquinas “Unionmelt”, es de funcionamiento
“thyratrons” (1) y actlian en un solo sentido. No
tiene partes moviles y su accién es instantanea.
La escala, dentro de la que puede ajustarse,
permite su aplicacién a un amplio campo de
espesores de material. La velocidad de avance
de la varilla de alimentacion se gradia inde-
pendientemente, y, en general, se toma ligera-
mente superior a la cantidad fundida y el re-
gulador mantiene el voltaje minimo, intérrum-
piendo la energia suministrada al inducido del
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motor de avance de varilla. Esto se verifica por
variacion del voltaje sobre la rejilla del regu-
lador de los “thyratrons” conectados al circui-
to del inducido, proporcicnalmente a las varia-
ciones del voltaje en el arco. Uno de log resul-
tados de la exactitud del regulador del volta-
je de la “Unionmelt” es la ausencia de ‘“oru-
gas”, de crestas agudas, en la superficie de la
soldadura, la cual resulta lisa.

Hasta la fecha, el método aceptado de solda-
dura para trabajos de primera clase, ha sido
el empleo de la técnica de “V” doble, o de paso
alterno, en la cual, una pasada de metal soldan-
te, se aplica a cada lado de la placa, las pasa-
das penetran hasta la mitad del espesor de la
misma, Kste método da resultados satisfacto-
rios, bajo todos los puntos de vista, en plan-
chas de espesores superiores a 2-14". Las con-
diciones tipicas para esta clase de soldaduras
serian las siguientes:

Voltios
P pyge) 3 b e SRR BRI s s EERR R TR B R S
Velocidad, pulgadas . pon INIDUEG: ico - b een b sieean
Abertura de la “V”

Consumo de varilla -..
Consumo de fundente
Calor absorbido, julios por pulg., ...........ccococoiiieee

Pasada 1 Pasada 2
40 40
1,300 2,100
12,6 7
45° inclinacién 30° inclinacion
1, pulgada
5/16 pulg. ¢ 3/8 pulg. ¢
Grado 70,20 X D

2,49 1b. por pie
312 1b, por pie
720.000

0,57 1b. por pie
0,63 Ib. por pie
249.600 S
= 969.600 total.

Es realizable la soldadura de mayores espe-
sores por este método, y en América* se han
llevado a cabo en planchas de 4 15" y longitu-
des superiores a 20 pies.

Para experimentos presentes se decidié em-
plear planchas que se disponian de acero dul-
ce de 3 14" de espesor, siendo las condiciones
de la soldadura en los dos recorridos: ;

Pasada 2

Pagsada 1
R L e T o i e DO e e 1) 43 -52
IO R e S AR e A e s 1.900 2.900
Veloeidad, pulgadas por minuto ..ol 9 5

Abpertura de la “V*

e k’:Whl_ porp1e ................................
Consumo de varilla
Consumo de fundente

48° inclinacion 48° inclinacién
5/8 pulgadas
5/16 pulg. ¢

Grado 70,20 X D

3/8 pulg. ¢

6,05
4,4 1b., por pie
-5,1 1Ib por pie
1.810.000 )

1,82
1,92 1b. por pie
2,2 1b. por pie
545.000 s
=— 2.355.000 total

Hay un ntimero de factores que debemos te-
ner en cuenta, si queremos que las soldaduras

(1) Se conserva la palabra del texto, de etimologia
griega, muy admisible en castellano.

sean.satisfactorias, y uno de los mas importan-
tes es la estabilidad. Una de las ventajas cono-
cidas del procedimiento “Unionmelt” es que los
polvos, para él mismo, permiten usar altas den-
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sidades de corriente, y es de observar que la
varilla, que en la segunda pasada de una sol-
dadura tipica de 2 4" consume una proporeién
_ de corriente sobre 19.000 amp/pulgada® en una
de 3 14, dicha densidad sera unos 26.300. Ge-
neralmente se emplea el polvo normal, deno-

minado modelo 20, en tamiz fino, a saber:

20 X D. La composicién quimica de este mate-
rial es la que posee un punto de fusién apa-

Y‘ 30‘-.7

Figs. 1, 2 v 3.—Soldadura Unionmelt de pasadas miualtiples
en planchas pasadas, Preparacion de los cantos en plan-
chas ge 3 1/4 pulgadas,

rente de 1.225° C, y una viscosidad de 200 uni-

dades, medidas en el viscometro de Mc Coffery
a dicha temperatura, y de 7 a la de 1.400° C.,,
mientras funde es mas viscosa, y por ello man-
tiene facilmente en posicion el hueco o criter
de la soldadura. En este sentido, por lo tanto,
puede afirmarse que esta estabilidad depende,
en parte, de la relacién correcta entre la visco-
sidad y la corriente de soldadura, teniendo pre-
sente que la temperatura de la zona soldada,
por varias razones, no alcanza la temperatura
del arco metalico. La composicién quimica del
modelo fundente 20, indica que la silice juega
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un papel principal en materia de viscosidad a
elevada temperatura, y un contenido en silice
grande, si por un lado tiene las ventajas men-
cionadas, tiene el inconveniente de que el tenor
en silice del metal de soldadura debe ser tres a
cuatro veces superior que el de la chapa. Por
esta causa, el contenido en silice de la varilla
“Unionmelt” nim. 2 se toma por bajo de 0,15
por 100. En vista del inapropiado contenido en
silice, la gran dimensién del grano del metal
soldante para gruesas pasadas y enfriamiento
relativamente lento, se pensd que el “Union-
melt” de grado 20 no daba resultados satisfac-
torios en soldaduras a tope gruesas y se consi-
dera el empleo del de otros grados.

En soldaduras de gran egpesor interesa to-
mar contenidos en manganeso tan fuertes como
sea posible, a la par que escasos en silicato.
Esto significa reducir el contenido de silice 2n
el flujo a un valor dado y aumentar en el mis-
mo el de oxido de manganeso, asi como el te-
nor de manganeso en la varilia. Un flujo mo-
dificado con aumento de manganego en €l me-
tal de soldadui'a, pero sin gran variaciéon en
el contenido de silicato, se chtiene comercial-
mente con polvos “Unionmelt” grado 70. Esta
materia tiene un punto de fusién aparente de
1.225° C. y viscosidad de 200 unidades (Mec Cof-
fery) a dicha temperatura, a 1.300° C. unas 20
unidades, y a 1.400° C. 5 unidades. Se obser-

vard que es menos viscoso que el grado 20, y,

por lo mismo, menos estable para altos ampe-
rajes. Es muy conveniente para planchas de
méas de 2 15", pero no resultaria completamente
estable para planchas mas pesadas, en particu-
lar porque grandes cantidades de gas podrian
ser envueltas por el acero al soldar, lo que po-
dria hacer cambiar la posicion del hueco de la
soldadura con la consecuencia de quedar soca-
vada y con una superficie irregular, la que de
otra forma hubiese sido una buena soldadura.
Ademas, la fluidez en fusién excluye su uso
para la soldaura de doble pasada para sutu-
ras circulares en recipientes de presién, cuya
relacién escantillon/didmetro es menor de
d it i

Otro tipo de fundente que también puede ad-
quirirse comercialmente es el grado 80, €l cual
produce poco contenido en silicato y mucho
manganeso en la soldadura, pero a costa de la
estabilidad para las corrientes muy altas. Su
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punto de fusién aparente es 1.100° C., y la vis-
cosidad a esta temperatura, 200 unidades Cof-
fery; a 1.150° C., 50 unidades; a 1.250° C.,
12 unidades; a 1.350° C., 5 unidades, y a
1.400° C., 2 % unidades. Por lo tanto, es mucho
menos viscoso a la temperatura de soldar y algo
dificil de utilizar para soldaduras muy pesadas,
puesto que es también sensible a la cantidad,
esto es, hay que tener cuidado en el grueso de la
capa de polvos que se pongan, con objeto de

INGENIERIA NAVAL -

en soldaduras que exigen en la varilla densida-
des de corriente superiores a 20.000 amp. por
pulgada® se pensé utilizar capas multiples, y se
consiguié una junta apropiada. Vamos a des-
cribir los pasos seguidos en el estudio de la
junta, la razon sobre que descansa su preferen-
cia y la forma de realizarse.

Primero, las soldaduras de capas multiples
se hicieron con cada uno de los tres grados de
polvos “Unionmelt”, Unas 20 capas fueron su-

Fig. 6.—Grabado de la seccion, donde se ven las pasadas de soldadura.

conservar la suavidad del acabado. De todos mo-
dos, la ventaja obtenida en la reduccion de sili-
cato en el metal de soldadura y el aumento de
manganeso es tan marcado, que se obtiene una
ventaja apreciable en lag propiedades mecanicas
de dicho metal en el estado de “soldado”.

En vista de estos hechos, a saber que el uso
de soldadura del grado 20 proporciona estahbi-
lidad a los altos amperajes, pero resulta con
caracteristicas del metal de soldadura, inapro-
piadas para costuras de la primera clase de
chapas pesadas, y cualquiera de los otros gra-

dos aprovechables de polvos “Uniormmelt” no

dan una estabilidad absoluta de manipulacién

perpuestas, y se confirmé que el contenido en
silicato aumentaba de capa en capa, por lo que
se suspendieron los trabajos correspondientes a
los grados 20 y 70 que seguian. Luego, los pol-
vos de grado 80 se utilizaron con la varilla
“Unionmelt” nim. 2, obteniéndose resultados
completamente satisfactorios. Luego, estableci-
dos los materiales convenientes, se decididé pro-
ceder a la soldadura de una plancha gruesa de
3 14", en la forma que se ve en la figura 1.1,
con aristas, formando un angulo de 30° y un
huelgo en la raiz de 1/8” a 14", cubierto con
una barra de acero dulce. En ¢l cuadro 1 se
detalla el resultado de esta soldadura.
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Veremos que la proporcion de soldadura, co-
locada para obtener el espesor total es de 0,337
pulgadas por minuto, ‘con un consumo de vari-
lla de 12,8 libras por pie soldado, y el de la
potencia, de 17,2 unidades por pie. o 1,35 por
libra de varilla depositaca.

Namero 131

La figura 6. es una seccién amplificada de
esta soldadura en tamafio doble, en la que se
ve la disposicion de las distintas pasadas. Se
aprecia una fusién conveniente de la raiz de la
soldadura, ligera penetracion en las paredes de
la “V" formada por los topes de las planchas,

CUADRO 1

_Soldadura nim. 362 U “Unionmelt” de una plancha de 3 1/4 pulgadas
de acero dulce.

Longitud de la costura

Consumo de electricidad

Consumo aproximado de electrodo

d8 pulgadas

12,8 1b. por pie
17,2 kwh. por pie
1,35 kwh, por 1b.

Energia en

A SOLDADURA Velocidad Tiempo del Potencia el arco. Ju-
Recorrido - —— tocometro recorrido en el arco Kwh, en el lios/pulg.
nimero Amperios Voltios pulg/min. (segundos) kw. arco (millares)
1 750 30 7 154 22,5 0,97 194
2 850 30 7 154 25,5 1,09 220
3 950 * a3 i 154 31,3 1,34 266
1 950 33 7 154 31,3 1,34 266
5 950 33 i 154 31,3 1,34 266
6 1.000 33 T 154 33,0 1,42 284
7 1.000 33 7 154 33,0 1,42 284
8 1.000 33 7 154 33,0 1,42 284
9 1.000 33 7 154 33,0 1,42 284
10 1.000 33 7 154 33,0 1,42 284
11 1.000 33 ¥ 154 33,0 1,42 284
12 1.000 33 1 154 33,0 1,42 284
13 1.000 33 7 154 33,0 1,42 284
14 1.000 35 T 154 35,0 1,50 298
15 1.000 33 T 154 33,0 1,42 284
16 1.000 33 {1 154 33,0 1,42 284
17 1.000 35 T 154 - 35,0 1,50 298
18 1.000 33 14 i . 33,0 0,73 148
19 1.000 33 : 14 77 33,0 0,73 148
20 1.000 33 10 108 33,0 0,99 198
20 Tolol B bime O LE o e 0,377 2.880 640,9 25,73 5.142

y sobresale lo suficiente para poder esmerilar-
se ligeramente, al objeto de examen por ra-
vos X,

Los resultados se compararon después con

los de la soldadura a tope manual de planchas
del mismo espesor, realizado conforme las in-
dicaciones de un destacado fabricante de elec-
trodos. La preparacion consistia en una ranura

CUADRO 2

Soldadura de 3 1/2 pulgadas en acero dulce, de dos U, hecha a mano,
22 recorridos (calculados).

Consumo de electrodo
Consumo de electricidad

7,8 1b. por pie
23,7 kwh. por pie
3,04 kwh. por lb.

SOLDADURA Velocidad Energia en el arco.

Recorrido tocémetro Electrodo Potencia, en el Julios/pulg. (mi-
nimero * Amperios Voltios pulg/min. arco kw. llares)
150 25 4,8 8 8. W. G. 3,75 46,8
2-10 300 30 4,8 1/4 pulg. 81,0 1.010,0
11-14 360 30 48 5/16 pulg. 42,0 524,0
15-16 350 34 4,8 5/16 pulg. 23,8 297,0
17-26 325 34 48 5/16 pulg, 110,0 1.375,0
26 SN, PR TN R L 0,184 N —_ 260,55 3.252,8
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de dos “U”, donde se depositaron 26 pasadas
de soldadura. El cuadro 2 da los detalles, des-
contados todas las pérdidas por rebabas, pro-
yecciones y supuesta constante la proporein
depositada.

Bajo estas condiciones ideales, la mano de
soldadura consumiria 7 a 8 lb. del metal de la
varilla por pie a una velocidad de alimentacién
de 0,184 pulgadas por minuto, 23,7 unidades de
potencia por pie, o sea 3,04 unidades por libra
de varilla tendida.

INGENIERIA NAVAL

soldadura y el espesor del relleno era 0,621 por
minuto, consumiendo 84 libras de varilla y
11,5 unidades de potencia por pie de soldadura
a 1,37 unidades por libra de metal depositado.
Un punto interesante es que la energia del ar-
co, comparada con la de la soldadura manual,
resulta favorable,

En la fig. 7. se presenta una seccién longi-
tudinal, como anteriormente; a dos diametros.
Si se compara con la fig. 6.7, se aprecia inme-
diatamente la diferencia en el volumen de sol-

Fig, 7.—Grabado de la seccién con las capas de soldadura y colocacion de los impactos Tzod.

Seglin estas figuras, parecia que se podria
utilizar, para la soldadura multi-pass ‘“Union-
melt”, una hen_didura., mas estrecha. Una segun-
da soldadura, preparada como se ve en la figu-
ra 2.%, fué aplicada entre un angulo de 15°, con
un huelgo en la raiz de 3/8 pulgadas, cubierta
por un fleje de acero dulce de %2 pulgada. Los
resultados pueden verse en el cuadro 3.

Ahi se podra comprobar que unicamente hi-
cieron falta trece pasadas para llenar de sol-
dadura el hueco de 15°, y la proporcién entre

dadura. La penetracion ha mejorado por la an-
chura de la raiz y la soldadura es mas simé-
trica. Igualmente, en la figura 7.°, se ve la
posicion longitudinal y transversal de los ele-
mentos Izod, a los que nos referimos posterior-
mente. ‘
El cuadro 4 da los detalles de una soldadura
“Unionmelt”, de doble pasada, en material de
3 14 pulgadas de espesor, ¥ hace ver lag mejo-
ras obtenidas en velocidad, material y consu-
mo de potencia. La velocidad resulté de 3,2 pul-

225



INGENIERIA NAVAL

gadas por minuto para el espesor total, y se
consumieron 6,32 libras de varilla por pie de
soldadura con 7,87 unidades de potencia, o sea
1,25 por libra de metal depositado.

Nimero 131

Para mayor velocidad de union con la solda-
dura de capas multiples, se decidi6 utilizar una
forma de junta, mediante la cual, por un lado,
podia aplicarse una pasada gruesa y una serie

CUADRO 3

Soldadura niim, 363 U “Unionmelt” de una plancha de 3 1/4 pulgadas
de acero dulce.

Longitud de la costura
Consumo de electrodo
Consumo de fundente
Consumo de electricidad

25 pulgadas

8,40 lb. por pie
6,95 1b. por pie
11,5 kwh. por pie
1,37 kwh. por 1b,

Energia en
; SOLDADTURA Velocidad Tiempo del Potencia e] arco. Ju-
Recorrido - tocometro recorrido en el arco Kwh. en el lios/pulg.
nimero Amperios Voltios pulg/min. (segundos) kw. arco (millares)
) 750 30 8 187 22,5 117 168
2 950 33 8 187 31,4 1,60 235
x 3 1.050 34 8 187 36,7 1,90 274
4 1.220 . 35 8 187 42,6 2,11 318
) 1.150 30 8 LB 449 2,33 336
6 1.150 39 8 187 44,9 2,33 336
7 1.150 39 T 214 44.9 2,68 385
8 1.000 33 8 187 33,0 g Lo § 247
9 1.000 33 8 187 33,0 s Ll 247
10 1.000 33 8 187 33,0 1,71 247
11 1.100 30 7 214 33,0 1,96 282
A2 1.000 1 33 i 214 33,0 1,96 282
13 1.000 33 16 94 33,0 0,86 124
13 G MR ) b e R e e B 0,621 2.419 465,9 24,03 3.481
CUADRO 4
Soldadura “Unionmelt” de 3-1/4 pulgadas, acero dulce, dos “V”, fundente
“Unionmelt”, dos recorridos (calculados).
Consunio de- electrodo wui. Jatiiai i s 6,32 1b. por pie
Consumo. de: electricidad ..t neoues 7,87 kwh. por pie
g 1,25 kwh. por 1b.
Energia en
SOLDADURA Velocidad Potencia en el arco. Ju- Varilla Energia en
Recorrido i tocometro en el arco kw, lios/pulg mi- . lib/pie arco kw. pie
numero Amperios Voltios pulg/min. llares)
1 1.900 43 9 151,0 1.810 1,92 1,82
2 2.900 52 5 81,8 545 4,40 6,05
2 BaEal sivin cas kot S e 3,22 232,8 . 2,355 6,32 7,87

de pasadas por la otra. Esto fué considerado
como ventajoso, porque hacia posible la solda-
dura circular de depésitos, cuya relacion es-
cantillén/didmetro fuese muy inferior a 1/14.

En este caso, por el interior se colocé soldadu-
ra de una sola pasada gruesa y las multiples
por el exterior.

(Continuard.)

Can?
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Estudio del método y movimiento

aplicado a la construccién naval

Por el Dr.

EJEMPLOS DE ECONOMIiA DE MOVIMIENTOS RELA-
CIONADOS CON EL ESFUERZO HUMANO, COMPRO-
BADOS POR LA INVESTIGACION.

1) Para remachar el fondo de la quilla, el
obrero apoya el codo derecho que sostiene el
martillo neumatico en la rodilla y el pie en un
banquillo (Fig. 8).

Podria proyectarse un mecanismo para trans-
mitir a un soporte el esfuerzo que suponen el
peso y el golpe del martillo, lo que facilitaria al
operario dirigir éste seglin los dos circulos, uno
grande y otro pequefio, que actualmente se ha-
cen a mano al formar la cabeza del remache
(Fig. 8 (b). El esquema reproduce la operacion
realizada a mano; el soporte propuesto es de
altura régulable y permite los movimientos del
martillo con un esfuerzo minimo por parte del
obrero., En un modelo utilizado en otro astille-
ro, se aprecia en la fig. 8 (¢). En éste el marti-
llo va montado al mismo soporte y el operario
30lo orienta el golpe. Este mecanismo puede per-
feccionarse haciendo que su altura sea regula-
kle mediante una tuerca y volante o por un ar-
tificio hidraulico, semejante al indicado en la fi-
gura 8.(d).

(1) Vid. el nim. 120, de junio 1945.

H. ORESTEIN

(Continuacion) (1)

2) Al avellanar los agujeros en planchas,
barras, ete., es dificil mover el brazo guia y el
carro de la taladradora; la presién se ejerce me-
diante una palanca larga que sirve al mismo
tiempo para dirigir la miquina sobre el orificio,
como vemos en la fig. 9. La presion podria ejer-
cerse por aire comprimido dispuesto en la parte
superior del taladro que funciona merced a un
motor vertical con engranajes situado en lo alto
del husillo. La circulacion del aire comprimido
puede gobernarse mediante valvulas que fun-
cionan eléctricamente apretando un pulsador en
la empunadura de la palanca. Esta actualmente
solo sirve para dirigir el husillo con el carro y
la guia. Para facilitar estos movimientos, to-,
das lag articulaciones deben llevar cojinetes de
bolas. :

En el avellanado de 522 taladros de 7/8 de pul-
gadas de diametro, tardaron 7 minutos un ope-
rario y una muchacha que trabajaban en dos
magquinas. De 33 minutos de trabajo, dedicaron
17 a descansar del esfuerzo excesivo. En otro
astillero, los operarios invirtieron parte del tiem-
po de descanso entre el trabajo de dos planchas,
ayudando a colocar la segunda de éstas sin te-
ner en cuenta que la disposicion permitia ha-
cerlo durante el avellanado de la anterior, con
lo cual no se perdia tiempo esperando.
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3) Para remachar largas hileras horizon-
tales en el exterior t_iel casco, los martillos neu-
maticcs se dejan en el suelo o sobre un entari-
mado unag ECO veces al dia. Se evitaria esto,

REMACHADO

Q.B.

Numero 131

do angulares de hierro colocados como sopor-
tes a ambos lados de la maquina.

5) Para colocar unos remaches de T7/8 de
pulgada en las brazolas de escotilla, los opera-

P g g8

oo

: VOLANTE DEL MECANISMO HIDRAULICO
e d ‘

Fig, 8.

suspendiéndolos de una roldana mediante un ca-
ble con un enganche articulado y ajustando la
escasa distancia que media entre las dos hile-
ras paralelas, con un muelle espiral que forme

rios habian empernado juntas dos de ellas con
una separacion que permitia utilizar el sufridor.
Sin embargo, la hilera inferior de remaches que-
daba muy haja y obligaba a los hombres a en-

COJINETE DE BOLAS-

TALADRG DE HERRADURR
mos s PLANCHA

ACOPLO DE MANQUERA

PULSADOR H :

Fig,

parte del cable de suspension, como se aprecia
en la fig. 8 (c).

4) Se observé que para punzonar los cubre-
juntas de las seccicnes, el cperario los apoyaba
en la rodilla. Se evitaria este esfuerzo utilizan-
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corvarse mucho para realizar una labor que hu-
biera resultado mas fécil, dando a las brazolas
un angulo, por ejemplo, de 30 grados, para que
lcs obreros pudiesen trabajar sin agacharse..
Dos soportes espaciados 40 pies a ambos lados
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de la brazola y entre ellos un alambre en el cual
gire una polea que sostenga el martillo neuma-
tico resuelve el problema

6) La colocacién de unos remaches de 3/4
de pulgada, incluido el remachado en frio, pre-
cis6é de 10 a 15 segundos, lo que supone 4 rema-

ches por minuto. El niimero total de remaches -

es de 500 en 8 horas y media, o sea de 3/4 de
minuto a 1 minuto por remache calculando ho-

INGENIERIA NAVAL

guido para unir una arandela y un perno (1). En
el sistema primitivo la obrera alcanzaba con la
mano izquierda las cajas dispuestas en la parte
alta de un banco. Después de coger un perno
con la misma y colocarlo frente a ella en la po-
sicién debida, tomaba de la caja de la derecha
una arandela de seguridad y la colocaba en el
perno; a continuacién seguia el mismo procedi-
miento con una arandela lisa de acero y luego

DEPOSITOS Y TOLVA PARA PERKGS
YARANDELAS DE ACOPLAMIERIO QrRs

PROPUESTA DE ECONOMIA - MEJORAS DE MONTAJE PARA ACOPLAMIENTO

Fig. 10,

ras de 50 minutos, para dar un margen de tole-
rancia

Esto supone una pérdida de tiempo del 200
al 300 por 100, la mayor parte del cual se debe
a la fatiga y subsiguiente necesidad de descan-
gsar. Lo expuesto justifica la importancia que
tiene el emplear todos los medios posibles para
aliviar los esfuerzos del personal y aconseja po-
ner a su disposicién el herramental apropiado.

Antes de resefiar ejemplos de economia de
movimientos en la organizacién de los lugares
de trabajo segln las investigaciones realizadas,
citaremcs un caso en que R. M Barnes describe
la forma exacta del procedimiento cientifico se-

con cotra de caucho. Tal es el proceso acostum-
brado para realizar este trabajo, sin tener en
cuenta los tres principios de la economia de mo-
vimientos, a saber:

1. Los referentes al cuerpo humano.

2. Los referentes a la dlsposwmn del pues-
to de trabajo

3.° Los referentes al mode]o de herramien-
tas y equipo.

Una mesa fija de madera rodeada de cajas
metalicas con abertura de salida automatica por
gravedad e inclinacion de 30 grados, permiten

(1) La fig, 10 muestra los elementos.
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utilizar ambas manos para unir simultaneamen-
te las arandelas a dos pernos. Las tres arande-
las se alojan, sin ajustar en dos cavidades ave-
llanadas en la mesa. El centrado de dichas ca-
vidades esta taladrado a un didmetro poco ma-
yor que el exterior del cuerpo de los pernos. El

orificio de la arandela de caucho es algo menor -

que el didmetro externo del fleleteado del perno,
asi que al introducir éste en el orificio queda
sujeta y puede levantarse verticalmente el con-
junto sin que se desprendan las tres arandelas.
Con ambas manos se suelta el todo simultanea-

Niimero 131

con un minimo de operaciones. Se observo que
generalmente los tornillos estaban esparcidos
por el suelo, de donde era preciso recogerlos, en
vez de estar preparados en una bandeja o un
banquillo. Lo mismo sucedia con otras piezas
que podian haberse dispuesto también mas a
mano. Luego se transport6 las tracas de cubier-
ta a la remachadora hidraulica.

2) Para el remachado hidraulico de los com-
ponentes, la colocacién de éstos bajo lag gruas
de brazo puede hacerse de tal modo, que las
diversas piezas se lleven directamente desde el

Fig, 12,

mente en una tolva de metal que lo conduce a
un cajoén colecado bajo el banco de trabajo.

La figura 12 reproduce asimismo parte de una
pelicula de movimiento que muestra los movi-
mientos de los ojos y las manos de un opera-
rio mientras monta unas piezas pequefias.

Se ha visto la aplicacién en la construccién
naval, al tratar del Estudio de los Movimien-
tos. De las observaciones practicadas entresa-
camos los siguientes ejemplos:

1) Al presentar y unir las planchas de cu-
bierta y antes de remacharlas hidraulicamente,

no se procurd poner las herramientas en forma -

que permitiese a los hombres realizar su tarea
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lugar en que se unen hasta aquel en que se re-
macha, sin posiciones intermedias que interrum-
pan el remachado hidraulico. Esto permitiria a
los remachadores pasar de un trabajo a otro
sin esperar por la graa, y ayudar al transporte
de las piezas que han de remacharse.

La congideracion del lugar de trabajo en su
sentido mas amplio, incluye llevar al taller o a
la grada trabajos que se hacian a bordo. Sobre
el particular se han hecho las siguientes obser-
vaciones:

1) El corte con soplete de las planchas de
relleno del trancanil antes de soldar (fig. 18),
lo hacen en el buque dos hombres, uno marca
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el extremo de las planchas y el otro, arrodilla-
do en la cubierta de compartimentado o desde
la inferior, corta con el soplete las esquinas. Ob-
servando la operacién de soldadura se compro-
b6 que los cortes resultaban separados de las
cuadernas hasta un cuarto de pulgada, lo que
demuestra que las planchas podian haberse cor-
tado con una sierra de cinta en el taller, con
punzonado previo o sin el

INGENIERIA NAVAL

montarlas en el buque una o dos gruas y sol-
dandolas luego en el lugar correspondiente.
Igualmente el achaflanado podia haberse hecho
en el taller o haber prescindido de el

4) Los polines para la cAmara de maquinas,
se hubiesen pedido remachar o soldar en una
pieza en el taller, o en la grada, para fijarlos
finalmente mediante remaches o soldadura en el
lugar correspondiente del buque, ya que se dis-

PROPUESTA DE ECONOMIA APLICADA AL SITIO DE TRABALO

BARNES 1940
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Fig. 14.

2) Al soldar la base de los puntales a los
pisos de los pafoles y otros puntos del buque,
se comprobd que era preciso cortar en bisel unas
barras de 8 pulgadas, operacion realizada por
un obrero y un aprendiz arrodillados en el sue-
lo. Las barras debieran cortarse en el taller;
ello facilitaria ademas su transporte. En vez de
trazar la posicion de la base de los puntales
en el piso con tiza es preferible hacer un galibo
que evita el tener que marcar.

3)  Se soldaron y armaron a bordo las ram-
pas para la cubierta alta de las lanchas de des-
embarco, operacion que hubiera sido mucho
més fécil realizar en la grada, utilizando para

ponia de suficiente espacio y las grias necesa-
rias.

5) En la sentina a bordo se practicé al mar-
tillo el corte de las planchas para montar las
bridas. Es indudable que esta operacion pudo
haberse realizado mucho mas comodamente de

" antemano en el taller. La junta del ventilador

para airear la cubierta, la cort6 el plomero alli
mismo y Se hubiera hecho con gran facilidad
previamente en el taller.

Economia de movimientos relacionados con

los diversos tipos de herramientas—La fig. 14
es un ejemplo; reproduce el uso de un volante
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de barras en cruz. La escala vertical es la fuer-
za en kilogramos obtenidos, la horizontal la for-
ma en que esta dispuesto el mecanismo de prue-
ba y las tres rayas del grafico representan las
tres alturas a que se probaban; 23, 31 y 42 pul-
gadas. La maxima eficacia de la cruz era para
el eje a la altura de 31 pulgadas sobre el suelo
y en la posicion nimero 2, cuando el operario
empuja con la mano derecha y tira con la iz-
quierda.

De las investigaciones realizadas en construe-
ci6on naval, tomamos los siguientes ejemplos:

Nimero 131

2) Frecuentemente las fraguas de remaches
estaban colocadas muy proximas unas de otras,
por ejemplo, tres en una distancia de doce pies.
Por una distribucién apropiada (los remaches
son casi siempre de un solo tamafio o a lo sumo
de dos), podrian ser manejadas por un solo ca-
lentador, lo que supondria un ahorro conside-
rable.

3) Para el remachado exterior del angulo de
la regala y el trancanil de cubierta se utilizaban
decs martillos, debido a que las alas de los an-
gulos estaban demasiado altas para usar direc-

CORTE A LA LLANA

= 2 ' :

AGUJERCS PUNZONADOS
DESPUES DE RETIRADA (A
LLAMA DE CORTE

PLANCHA DE CUBIERTA

M PLANTILLA | B

Ur ancHA DE BRSE ™
DF LA PLANTILLA OF ACERO

INSTALACION MAGNETICA

PARA CORTE A LA LLAMA

L Lo

Fig. 18.

1) Se observéo que las fraguas para rema-
ches funcicnaban con un fuelle de pie y que se
utilizaba un fleje de acero de 3 pulgadas y me-
dia de ancho con taladros para sujetar los re-
maches. Los aprendices recogian éstos del suelo
en vez de tenerlos en una bandeja scbre un ban-
guillo. Alguncs remaches no estaban bastante
calientes o tenian los extremos quemados, asi
que los operarios tenian que espérar por ellos.
Sustituyendo los fuelles por aire comprimido,
lcs aprendices prestarian mas atencion a su tra-
bajo v podrian dedicarse a calentar remaches
para dos o tres equipos, kien en dos hornillos
(uno de grandes dimensiones pesaria demasiado
' para transportarlo al buque), bien utilizando una
caja cuadrada con orificios para lcs remaches
encima de una plataforma giratoria, sistema
muy empleado en los Estados Unidos.
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tamente el martillo neumatico y formar la ca-
beza o disponer de un espacio demasiado redu-
cido. La casa americana Topflight tool C. Town-
son, Marvland, ha creado un mecanismo suple-
mentario en cuatrc modelos a tres angulos que
alcanza lcs remaches en un angulo de funcio-
namiento determinado. Este que se aplica al
martillo neumético tiene bolas templadas que
transmiten los golpes en torno a la curva del
mecanismo adaptado.

4) En la soldadura de los pasamanos de los
candeleros trabajan tres hombres: un soldador,
un obrero que sostiene la escuadra para colo-
car la barra en posicidén vertical y otro que mide
la distancia y mantiene la barra derecha. Bas-
taria el soldador si se utilizase una escuadra
magnética para mantener la barra en la posi-
cién debida.
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5) El empleo de bastidores de fijacién per-
mitiria utilizar mejor las maquinas y aumentar
su produccién. Por ejemplo, si es preciso hacer
dos taladros a cada lado en barras de madera
en el taller de carpinteria, puede utilizarse un
bastidor deslizante con topes regulables, donde
se sujetan las barras una sola vez, mientras con
el procedimiento actual es preciso sujetarlas
para cada taladro, o sea cuatro veces. El basti-
dor debe ser graduable segun las dimensiones
de las barras y conforme las distintas posicio-
nes y el numero de los taladros.

6) Para mandrilar las bridas en el taller de
plomeros se usaba una mesa en la cual las bri-
das se echaban sobre un soporte y se fijaban
con un tornillo. Las bridas se marcaban con una
plantilla de chapa de acero. Esta ultima opera-
cién es superflua y el fijado de las bridas con
tornillo lleva demasiado tiempo. Seria posible
reducir mucho el proceso, utilizando una guia
de mandrilar y. sujetando las bridas con una pa-
lanca bajo una plantilla guia con dados como el
de los talleres mecanicos.

El modelo de las herramientas ticme escasd
importancia en relocion con su efecto si no s2
utilizan en la forma debida—THe aqui dos ejem-
plos sacados de la observacion:

1) Los escariadores y brocas suelen llevarse
en un saco juntamente con otrag herramientas,
como martillos y llaves inglesas, debido a lo
cual aquéllas perdian los filos, Convendria usar
una caja compartimentada como hacen los car-
pinteros.’ ;

2) Cuando se mandrila a bordo de un bu-
que, se enfria la broca rociandola de vez en
cuando con una brocha que se moja en un re-
cipiente lleno de agua fria. Este procedimiento
da lugar a roturas que deterioran la broca en
poco tiempo. Empleando una torcida que se ali-
mente en el recipiente y gotee constantemente
sobre la broca, ademés de preservarse ésta, se
evitaria cualquier interrupcion en el mandrila-
do debida a una refrigeracion defectuosa.

Esto nos da un ejemplo de economia combi-
nada de movimientos y material.

. INGENIERIA NAVAL

La Economia de movimientos en lo concer-
niente o la habilitacion general—Empieza con
el estudic del conjunto de la produccién, procu-
rando que les materiales que se reciben en el
astillero puedan ser llevados a las maquinas y
de éstas al almacén, haciendo un recorrido mi-
nimo. Excepto en California, donde el espacio es
abundante, resultarid generalmente dificil dispo-
ner de extensiéon de terreno para depdsitos y
almacenes de material donde apilar éstos antes
y después de trabajados, por lo que hay que ha-
cer un estudio del espacio existente para apro-
vecharlo lo mejor posible y ello principalmente
en log astilleros que ya existen. .

Los cambios de habilitacion de material de-
ben realizarse segun los espacios de los barcos
gue se construyan y cada vez que lo exijan las
circunstancias.

. La situacion de los almacenes debe tener pre-
sente la posibilidad de instalar un surtido de he-
rramientas para cada barco cerca de lag gruas;
éste se dispondra en un sitio cerradc. También
se dispondra de una piedra esmeril para afilar
las herramientas. Esto economiza los quince mi-
nutos necesarios para llevar y traer las herra-
mientas sin contar el tiempo que se esta espe-
rando el afilado con la consiguiente parada del
trabajo a bordo. Igualmente se dispondra en el
gervicio de herramientas de cada barco los re-
maches, tuereas, ete.... necesarios.

Cualquier nuevo montaje de astilleros debera
tener en cuenta que mucho trabajo realizado
actualmente a bordo debe transferirse al taller
para conseguir una economia en la produccién
y utilizar las maquinas ampliamente.

La reorganizacion de los equipos y edificios
existentes tiene que ajustarse también a estas
medificaciones. No es necesario en modo algu-
no esperar a que se construyan edificios de nue-
va planta para renovar los métodos de produc-
cién. La disposicion de las maquinas y equipo

en general, puede variarse en cualquier momen-

to, trasladarse a cualquier lugar y bajo cuales-
quiera condicicnes dentro del area disponible,
siempre que los nuevos métodos se apliquen de-
bidamente.

(Continuard.)
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Firma de los contratos de construccién de dos
buques transbordadores de 1.000 toneladas de
peso muerto, entre la Empresa Nacional Elcano,
o, BRI armadora, y la Unién Naval o
Levante 'y La Moqu_lmstc Terrestre y Maritima

El dia 10 de mayo, a las doce de la mafiana,
tuvo lugar, en las oficinas de la Empresa Na-
cional Eleano, la firma de los contratos de cons-
truccion de dos buques transbordadores (ferry
boats) entre la Empresa Nacional Elcano y la
Unién Naval de Levante, S. A., para construir
estos buques en los astilleros que esta ultima
entidad posee en el puerto del Grao, de Va-
lencia.

Al mismo tiempo fueron firmados los contra-
tos de la construccion de los equipos propulso-
res entre la citada entidad y La Maquinista
Terrestre y Maritima, para efectuar los traba-
jos en los talleres que posee en la Barceloneta
¥ en San Andreés, de la ciudad de Barcelona.

La descripcion de estos buques y los princi-
pales planos han sido publicados en las pagi-
nas de INGENIERiA NAVAL, por lo cual omitimos
aqui la repeticion de los detalles del proyecto,
y solamente daremocs como orientacion las prin-
cipales caracteristicas, que son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares, 94,00 metros.
Manga, 16,00 metros.

Puntal a la cubierta de coches, 7,30 metros.
Puntal a la cubierta de galeria, 10,015 metros.
Calado a plena carga, 5,10 metros.
Desplazamiento correspondiente, 4.190 tons.
Peso muerto, 1.000 tons.

Potencia de maquinas, 5.300 B. H. P.

. Velocidad asegurada en pruebas, 17,5 nudos.
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Numero de pasajeros en viaje corto, 2.000.
Nimero de pasajeros en viaje largo, 1.160.
Numero de vagonés transportables, 14.
. Nimero de coches transportables, 28.

. El buque esta equipado con las mas modernas
instalaciones y puede transbordar no solamente
vagones de ferrocarril, de ambos anchos de via,
sino también camiones, coches de turismo y
toda clase de vehiculos,

La carga podra hacerse en contados minutos,
merced a un ingenioso sistema de adrizado y
trimado, servido por petentisimas bombas que
achicaran automéaticamente una y otra clase de

-tanques, con lo cual el calado, el agiento y la

escora del bugue se conservaran sin variacion
apreciable.

El servicio principal al que se destinaran es-
tos buques, sera el -del Estrecho de Gibraltar,
en su acepcion mas lata, es decir, entre la baja
Andalucia y la costa de Marruecos, Sin embar-
go, dadas las condiciones técnicas de estos bu-
ques, podran ser perfectamente aptos para el
servicio de Baleares y Canarias, en caso de ne-
cesidad, especialmente para transportes mili-
tares. ‘
El proyecto ha 51d0 estudiado con sumo cui-
dado, recibiendo todos los datos de la experien-
cia de los modernos transbordadores, 1dltima-
mente construidos en los paises escandinavos,
pero adaptandolos a las ‘caracteristicas y a las
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necesidades de nuestro servicio y a las peculia-
ridades de los mares de nuestras costas del Sur
y de Levante. Los buques podran resistir los
tiempes mas duros conocidos en el Estrecho,
merced a sus extracrdinariamente solida es-
tructura y a su gran potencia de maquinas, asi
como a las lineas y condiciones marineras y evo-
lutivas de los casos. Otro extremo que ha sido
muy cuidado en el estudio del proyecto ha sido
de facilidad de carga de mercancias y de em-
barque de perscnal y vehiculos, por lo cual los
buques seran dotados de instalaciones especia-
les de atraque de popa y de carga rapida. Todo
ello encaminado a hacer que el tiempo de em-
barque sea muy reducido.

Esperamos que, en su dia, estas nuevas uni-
dades llenen un papel importantisimo en nues-
tro trafico con Africa, que en la actualidad no
esta lo bien atendido que debia, dado el vital
interés que para nuestra economia y nuestras
relaciones materiales y morales con Africa re-
présentan los transportes en el Estrecho.

A fin de disminuir los plazos de entrega de
estos buques, en el mismo acto de la firma de
los contratos se firmaron también los contra-
tos de cesién de la construccion de dos bugues
fruteros, de 2.500 toneladas de peso muerto,
tipo “A”, de los astilleros de Valencia a log as-
tilleros' de Echevarrieta, en Cadiz, que por te-
ner menos unidades contratadas podrian reali-
zar este trabajo en menos plazo.

Como ya se ha dicho méas arriba, al mismo
tiempo que los contratos anteriormente dichos,
se firmaron los correspondientes a la construc-
cién de los equipos propulsores y grupos elec-
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trogenos de los buques transbordadores. Se tra-
ta de equipos compuestos cada uno de ellos por
dos motores Burmeister and Wain de dos tiem- _
pos, siete cilindros cada uno, capaces de des-
arrollar cada pareja de ellos 5.300 B. H. P. a
188 r. p. m. Los grupos auxiliares de cada bu-
que seran tres, cada uno de ellos de 180 kw. a
220 voltios, y estaran movidos con motores de
cuatro tiempos, también del tipo Burmeister
and Wain. Todo el material sera constru’do en
Barcelona. ¥
Aunque todavia ne estd decidido de una ma-
nera firme, es muy posible que uno de estos bu-
ques esté dotado de hélices propulsoras de pa-
las orientables del 0ltimo modelo, propulsor
que para el tipo de bugques transbordadores
presentan enormes ventajas de rendimiente y,
sobre todo, de maniobrabilidad. La Empresa
Nacional Elcano, siguiendo la norma de pro-
pugnar en todo momento el desarrollo de la
técnica naval, quiere asi emplear el método mas
moderno de propulsién para esta clase de bu-
ques, sistema que, por otra parte, ha recibido
la suficiente sanci6n de la practica, para no pre-
sentar de manera ninguna su adopeion las ca-
racteristicas de una aventura. ‘
INGENIERiIA NAVAL se.congratula en dar la
anterior noticia a nuestros lectores, noticia
que representa el comienzo del desarrollo de la

- segunda fase de construcciones navales de la

Empresa Nacicnal Elcano. ;

Esperamos que detras de esta importante or-
den de ejecucién sigan otras todavia de mayor
importancia, de las cuales tendremos debida-
mente enterados a nuestros lectores.
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CONCESION DE UNA PRIMA
ESPECIAL PARA LA CONS-
TRUCCION DE DOS TRASAT-
LANTICOS CON DESTINO A
LA LINEA AMERICA DEL SUR

Como yg sabran seg‘ufa-m-ente nuestros lectores,
que vivan el mundo de la construccion naval espa-
fiola, la Empresa Nacional Elcano proyecta cons-
truir, en astilleros espafioles, dos hermosisimos
trasatlanticos, de unas 20.000 toneladas de arqueo,
20 millas de velocidad por hora y 20.000 B. H. P.
de potencia.

En el vigente Reglamento de concesion de primas
a la comstruccion naval, taxativamente sge expresa
.que, en el caso de construccién de bugues trasatlan-
ticos para servicio de pasajeros, de lineas de inte-
rés nacional, la prima potestativa y su cuantia serad
fijada por nuestras Autoridades en cada caso.

La prima de 480 pesetas por tonelada que se apli-
ca a los buques mixtos de-carga y pasaje, se dis-
minuye en un 7 por 100 por cady 1.000 toneladas
de arqueo que el bugue en cuestién tenga sobre las
3.000 que sirven de tope. En el caso de arqueos muy
grandes, la prima se hace insignificante, y aungue
se corrija por la velocidad, hasta casi doblarse, re-
sulta tan pequefia, que no puede ser tomada en con-
sideracién como ayuda del Estado y compensacion
por el exceso de coste de los materiales en Espaia.

En el caso de los trasatlanticos, cuya orden de
ejecucién va a ser dada por la Empresa Nacional
Elcano, ¥ a peticién de esta Entidad, nuestras Au-
toridades han concedido una prima especial del do-
ble de la que resulta aplicar la férmula a los bu-
ques de carga y pasaje, de las caracteristicas de
los trasatlanticos tipo “E”. :

Por su parte, el Ministerio de Marina también

debera conceder otra prima, segln la Ley de 5.de

mayo de 1941, habida cuenta de que estos trasat-
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lanticos pueden convertirse en buques auxiliares al
servicio de la Marina de Guerra. ;

La dispogicion concediendo la prima especial a
gque aludimos mas arriba ha sido publicada en el
“Boletin Oficial del Estado” del 5 de mayo de 1946,
num. 125, y dice asi:

Ministerio de Industria y Comercio.—Decreto de
12 de abril de 1946 por el que se fija la prima de
la construccién, en astilleros espafioles, de dos bu-
ques trasatlinticos para las lineas de América del
Sur.

Articulo 1.° Los dos bugues trasatlanticos que
para el servicio de América del Sur la Empresa Na-
cional “Elcano” ha de construir en los astilleros na-
cionales, segin los proyectos aprobados por los or-

. ganismos competentes de los Ministerics de Marina,

Industria y Comercio, digfrutaran de una prima de
construccidn, cuyo valor sera el doble de la esta-
blecida para los buques mixtos de carga y pasaje
en las disposiciones vigentes, abonada en los plazos
y con los mismos requisitos que determina la. legis-
lacién en vigor para estos tltimos tipos de buques.

Art. 2° La prima sefialada en el articulo: an-
terior no incluye la que corresponda conceder por
el Ministerio de Marina en aplicaciéon de lo dispues-
to en el parrafo segundo del articulo 3.° de la Ley
de 5 de mayo de 1941 sobre primas a la construc-
cién naval.

NUEVA FUNCION DE LA COMI-
SION MARITIMA BRITANICA

Los navieros britdnicos, lo mismo que los hom-
bres de negocios en general, tienen todas sus dudas
respec'to a las nuevas leyes promovidas por la Co-
misién Maritima. Segun el proyecto de Ley, pro-
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puesto por la Comisién esta semana, se hg decidi-
do revisar las funciones conferidas a varias agen-
cias, oficinas y secciones del Gobierno, que ejercen
jurisdiccién sobre los asuntos maritimos. Entre
otras cosas, se propone en el proyecto de Ley que
se autorice 5 la Comisién Maritima a encargarse de
las funeiones necesarias para coordinar las activi-
dades de las distintas agencias, lo que puede hacer-
se llevando a cabo eficientemente la Ley de la Ma-
ring Mercante de 1936, que coloca a los barcos
americanos sobre una base de méas igualdad con
los barcos extranjeros, en interés del publico, por
medio de una mejor coerdinacién en las misiones re-
ferentes al proyecto, construccién y explotacion de
los barcos mercantes americanos.

Se propone también establecer reglamentos y re-
gulaciones “dentro de la Ley, con objeto de ajustar
o llenar las condiciones especiales o generales des-
favorables a la navegacion, en cualquier tréafico
particular o del comercio 2n general, que hayan sur-
gido, bien del resultado de leyes extranjeras, dis-
posiciones y regulaciones o de los métodos de com-
petenciy empleados por armadores, agentes o capi-
tanes de barcos de un pais extranjero. Se trata con
esto dz contrarrestar las actividades de la indus-
tria maritima britdnica para que ésta no se ponga
a la cabeza de la americana demasiado pronto, y es
dudoso si esta legislacién se llevara a efecto, sobre
todo si se confirman los rumores de que las acti-
vidades de la Comisi6én Maritima las asumird la
administracién de Guerra de la Marina Mercante,
aunque los Gltimos informes dicen que el puesto del
Vicealmirante Land, que ha dimitido su cargo de
Presidente de la Comisién para encargarse de la
presidencia de una organizacién de transportes aé-
reos, ha sido ocupado por el Contraalmirante Wat-
kius Mills, nombrado por el Presidente Truman.

ORDEN DE 11 DE MARZO DE 1936
POR LA QUE SE MODIFICA EL AR-
TICULO UNICO DE 11 DE JUNIO
DE 1941 PARA AMPLIACION DE
LA LEY DE 23 DE SEPTIEMBRE
DE 1939, AMPLIATORIA DEL REGI-
MEN DE SUBSIDIOS FAMILIARES

El “Boletin Oficial del Estado” nimero 76 del
domingo 17 de marzo de 1946, en su pagina 2.089,
publica una Orden ministerial por la cual se mo-
difica la condicién tercera del articulo 20 de la Or-
den de 11 de junio de 1941, que fija las condiciones
de los huérfanos menores de catorce afios de edad
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o que sufran invalidez absoluta para el trabajo, y de
la madre .que sufra asimismo invalidez o tenga mas
de cincuenta afios de edad.

Como en el preaAmbulo de dicha Orden se aclaran
conceptos interesantes en relacion con el espiritu
cristiano que inspira el régimen de Subsidios Fami-
liares, a continuacion publicamos dicha Orden inte-
gramente, por el interés que puede tensr para nues-
tros compaferos y técnicos navales destinadcs en
las factorias. Dice asi: .

“Iimo. Sr.: El articulo 20 de la Orden de 11 de
junio de 1941 gue desarrclla la Ley de 23 de sep-
tiembre de 1939, ampliatoria de los beneficios del
Régimen de Subsidios Familiares a las viudas y
huérfanos de los trabajadores, establece, entre otras
condiciones, que para tener la consideracién de be-
neficiarios los huérfanos deberan tener menos de
catorce «afios o sufrir invalidez absoluta para el
trabajo desde antes de haber cumplido dicha edad,
y la malre més de cincuenta afos. :

Interpretando literalmente dicho precepto regla-
mentario, no puede considerarse como beneficiaria

-l]a madre de un trabajador menor de edad, huérfa-

no de padre, que aun no teniendo cincuenta afios d¢
edad, ‘sufra invalidez absoluta para el trabajo; pero
tal interpretacién contrasta con la amplia generosi-
dad del resto de dicho articulo, sobre todo si se con-
gidera que.si a la madre mayor de cincuenta ahnos
se le otorga el caricter de beneficiaria, por supo-
ner que cumplida dicha edad representa una carga
real y efectiva para su hijo menor de edad trabaja-
dor, mayor carga habra de representar cuando, aun
no habiendo cumplido dicha edad, sufra invalidez
absoluta para el trabajo.

Para remediar tan andmala situacién, poniendo .

en armonia el amplio espiritu y finalidad del Régi-
men de Subsidios Familiares con la ordenacion es-
tablecida, '

Este Ministerio ha tenido a bien disponer:

Articulo tinico. Se madifica la condicién tercera
del articulo 20 de la Orden de 11 de junio de 1941
(“B. 0. del E.” de 18 del mismo mes), que quedard.
redactado de la siguientz forma:

“3* Que los huérfanos tengan menos de cator-
ce afios o sufran invalidez absoluta para el traba-
jo desde antes de haber cumplido dicha edad, y la
madre sufra asimismo invalidez absoluta para el
trabajo o tenga mas de cincuenta afios.”

Lo que digo a V. L para su conocimiento y
efectos. .

Dios guarde a V. I. muchos ahos.

Madrid, 11 de marzo de 1946.-—Giron de Velasco.”

237



INGENIERIA NAVAL

ORDEN DEL 19 DE FEBRERO DE
1946 CON EL TEXTO REFUNDIDO
Y LAS DISPOSICIONES REGLA-
MENTARIAS RELATIVAS AL SE-
GURO DE ENFERMEDAD

El “Boletin Oficial del Estado” niimero 76 de 17
de marzo de 1946, publica una interesante Orden
en la cual se refunden todas las disposiciones co-
rrespondientes al Seguro de Enfermedad, que dis-
frutan los obreros de todas nuestras factorias.

Como esta disposiciéon es de aplicacién a todos
nuestros Astilleros y factorias de maguinaria naval,
creemog interesante a nuestros lectores la publica-
cién del citado texto, que podrd ser consultado en
las paginas de INGENIERiA NAVAL por gran niimero
de compafercs nuestros y de Jefes de las Oficinas
de personal de las factorias navales. '

Kl texto legal a que aludimos dice textualmen-
te asi: P

“Ilmos. Sres.: El Seguro Obligatorio de Enferme-
dad, creado por Ley de 14 de diciembre de 1942,
cuyos preceptos desarrclla el Reglamento de 11 de
noviembre de 1943, y las consecuencias del Decre-
to de 2 de marzo de 1944, que impuso la colabora-
cion de las Entidades privadas para la practica del
Seguro, motivé una legislacién complementaria bas-
tante extensa, cuya finalidad esencial consistia en
resolver las numerosas y complejas cuestiones que
se iban planteando y que provenian 'de la variedad
de prestaciones y heneficios a que afecta, variedad
que alcanza tambioén al personal encargado de rea-
lizarlas.

Rebasado el periodo inicial y en pleno desarrollo
la primera etapa del Seguro, se considera conve-
niente, por obvias razones, reunir ¢n un solo cuerpo
legal toda la legislacion complementaria.

Conviene, sin. embargo, advertir que no se trata’

de una refundicién literal, pues se ha encuadrado
dentro de una sistemitica por materias, se han eli-
* minado repeticiones de preceptos que anteriormen-
‘te pudieran estar justificados y se crea en algunos
casos una nueva legislacién para resolver, en lo
posible, cuestiones de indudable interés, tales como
la posicién de la clase médica respecto al Seguro,
el ejercicio de ciertos derechos por parte de las em-
presas y beneficiarios y otros problemas de no me-
nor trascendencia.

Para lograr las finalidades expuestas, este Minis-
terio se ha servido disponer:

DISPOSICION PRELIMINAR,

Las disposiciones sustantivas del Seguro Obli-
gatorio de Enfermedad, constituidas por la Ley de
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14 de diciembre de 1942, su Reglamento de 11 de
noviembre de 1943, Decreto de 2 de marzo de 1944,
sobre concierto con “Entidades Colaboradoras”, De-
creto de 14 de septiembre de 1945 sobre eleccion
y cambio de Entidad aseguradora y designacién de
personal facultativo de las mismas y Decreto de 15
de Febrero de 1946 sobre realizacién del Seguro de
Maternidad por “Entidades Colaboradoras’, tendran
como normas complementarias las contenidas en la
presente disposicion, en la que, ademas, se confun-
den todas las dictadas hasta la fecha.

TITULO -1

ENTIDADES COLABORADORAS DEL SEGURO
DE ENFERMEDAD,

CAPITULO PRIMERO

REGIMEN GENERAL.

SECCION PRIMERA

Condiciones y requisitos que deben reunir
las Entidades,

Articulo 1. En régimen gque se denominara de
“Servicios concertados del Seguro de Enfermedad”,
por delegacién de la Caja Nacional y para aplica-
cion de dicho Seguro, actuarad la Organizacién Sin-
dical, el Instituto Social de la Marina, las Federa-
ciones y Agrupaciones de Mutualidades, Montepios
e Igualatorios y las demés entidades a que se re-
fiere el articulo siguiente.

Articulo 2.° Podran ademés recabar dicho régi-
men las Mutualidades y Montepios, Empresas e
Igualatorios de asistencia médico-farmacéutica que
con anterioridad al 18 de julio de 1936 tuviesen or-
ganizada alguna modalidad de asistencia sanitaria
o prestacién econémica de enfermedad para su per-
sonal o afiliados y se sometan a los requisitos que
mas adelante se sefialan. En casos de conveniencia
social podran ser autorizados aun cuando su fun-
cionamiento haya sido posterior a la expresada
fecha.

Asimismo podran solicitarlo las Empresas o Ins-
tituciones de ellas dependientes encargadas del sos-
tenimiento de los servicios de Enfermedad o de su
indemnizacién y que se crearen o se creen al amparo
de las Reglamentaciones de Trabajo; las Sociedades
Mercantiles de Seguros que acrediten haber practi-
cado el de Enfermedad con fecha anterior al 18
de julio de 1936, sin que el volumen de su cartera
en este ramo especial pueda exceder de los asegura-
dos que tuvieran a la fecha de la publicacién del
Dcereto de 2 de marzo de 1944.

Articulo 3.° La autorizacién para el régimen de
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concierto se solicitara de la Direccion General de
Previsién, formulandose en instancia por triplicade
al igual que la documentacién que sigue:

Estatutos o Reglamentos de la Entidad, justifi-
cante de su inscripcién en la Comisaria de Asisten-
cia Médico-farmacéutica; relacion de los servicios
sanitarios que preste; estadistica de asistencia; res-
guardo de la fianza exigible y demas documentos
que se juzgue conveniente aportar.

Los Montepios y Mutualidades unirdn ademas el
justificante de haber solicitado u obtenido su ins-
cripciéon en el Registro correspondiente de la Di-
reccién General de Prevision.

Las Sociedades e Igualatorios de Asistencia Meé-
dico-farmacéutica y las Compafias de Seguros en
general, acompafiaran lag condiciones de las polizas
y tarifas. de primas, y aquellas ultimas una decla-
racion jurada sobre el volumen de su cartera en el
ramo de enfermedad en la forma prevista en el ar-
ticulo 2.°

Lo sexpresados documentos originales podran uni-
camente ser sustituidos por su testimonio notarial.

Articulo 4. Los expedientes citados se somete-
ran a informe de la Caja Nacional del Seguro de
Enfermedad, en el Ambito de su especial competen-
cia y al de la Obra Sindical “18 de julio” en el as-
pecto sanitario. 8i en el plazo de quince dias, a con-
tar de la fiecha de salida del Registro del Ministerio

de Trabajo de la peticién de informe, no se hubiese:

formulado reparo por aquellog Organismos, se en-
tendera como favorable a efectos de la resolucién
que proceda. Seguidamente, formulard propuesta la
Seccidn del Seguro de Enfermedad, y con el dicta-
men de la Asesoria Técnica de.la Direccién General
de Prevision se sometera a resolucién superior.-

Articulo 5. La autorizacién para establecer los
conciertos serd concedida por el Ministerio de Tra-
bajo, publicindose en el “Boletin Oficial del Esta-
do”, y se notificara a la Caja Nacional y a la En-
tidad correspondiente. :

Articulo 6.° Concedida la autorizacién a que se
refiere el articulo anterior, se formalizard por es-
crito el oportuno convenio entre las Entidades y
la citada Caja Nacional en plazo que no sera in-
ferior a diez dias h#hiles y que podra prorrogar
en virtud de eausa justificada la Direccion General
de Prevision,

Los convenios se extenderan por triplicado, y
uno de los ejemplares se enviari al Ministerio de
Trabajo para su unién al expediente general, que-
dando los restantes en poder de cada una de las
partes concertantes. Kl convenio se inscribird en el
Registro de Servicios Concertados de la Seccién del
Seguro de Enfermedad de dicho Departamento.

Articulo 7.° En los conveniog se admitirdn los
siguientes tipos de concierto:
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a) Total—En el que todas las prestaciones co-
rreran a cargo de las Entidades Colaboradoras; y

b) Parcial.—En el que la Entidad puede asu-
mir las prestaciones econémicas o las sanitarias y
estas ltimas total o parcialmente.

Si se concertaran prestaciones, sanitarias parcia-
les, comprenderan, como minimo, Medicina general,
Especialidades y Farmacia. :

Articulo 8° En jos convenios se detallaran los
extremos siguientes: ;

a) Facultades que se delegan en la Entidad Co-
laboradora.

b) Cantidad para atender a las prestaciones y
gastos a que ascienda la gestion del Seguro objeto
del concierto, cuando se establezea por tipo inferior .
al importe de la prima oficialmente establecida.

¢) Obligacién que contrae la Entidad de cobrar
a sus expensas el importe del déficit que pueda pro-
ducirse como consecuencia de la gestién delegada.

d) Fianza inicial que garantice el cumplimiento
de las obligaciones derivadas del concierto.

e) Obligacion de ingresar en la Caja Nacional
del Seguro de Enfermedad el 2,45362 por 100 de
las primas devengadas con destino al sostenimien-
to de la Inspeccion de Servicios Sanitarios del Se-
guro, haciéndose constar, ademéis, su forma de li-
quidacién, sin que pueda exigirse durante la prime-
ra etapa del Seguro ninguna otra aportaciéon a la
Caja Nacional. :

f) Acatamiento expreso a las disposiciones dic-
tadas o que se dicten para aplicacién del Seguro de
Enfermedad.

g) Aceptar la intervencién del Seguro sobre nor-
mas aprobadas por la Administracién y la de los
servicios del Estado para vigilar el cumplimiento
de la gestion delegada.

h) Obligacion de establecer con absoluta sepa-
racion contable las operaciones del Seguro Obliga-
torio de Enfermedad del régimen libre del mismo
ramo y de las correspondientes a cualquier otra ac-
tividad de la propia organizacion.

i) Volumen méaximo de la cartera que pueden
constituir las Compaifiiag Mercantiles,

i) Las demas condiciomes de caraster especifico
que gean procedentes.

Articulo 9.° La autorizacién a que se refiere el
parrafo primero del articulo 9.° del Decreto de 2 de
marzo de 1944 podrd convenirse sobre la base de
un tanto por ciento fijo, que las Entidades Colabo-
radoras ingresarin en la Caja Nacional en los pla-
zos establecidos en-el articulo 72 de esta disposi-
cién. |

Articulo 10. Los convenios se ajustardn al mo-
delo que para cada uno de los grupos de Entidades
que pueden solicitar la colaboracién, apruebe la Di-
reccion General de Prevision, a propuesta de la
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Caja Nacional del Seguro, previo informe, en lo
sanitario, de la Obra Sindical “18 de julio” y en
los demas aspectos de la Asesoria Técnica de la ex-
presada Direccion. ;

Articulo 11.  La vigencia de los conciertos se es-
tablecera por' un-plazo minimo de diez afios, du-
rante el cual solamente podran rescindirse si media
acuerdo entre lag partes, o por causa justificada,
que se acreditarid en el oportuno expediente ins-
truido por el Ministerio de Trabajo, con audiencia
de lag partes interesadas. Terminado el citado pla-
zo podran prorrogarse, previa revisiéon y especial
estudio de los resultados obtenidos, y con la pro-
puesta e informes a que se refiere el articulo an-
terior.

Articulo 12. La rescision del cenvenio como san-
cion impuesta en expediente administrativo lleva
aneja la pérdida de la fianza constituida, que que-
dard a beneficio del régimen general del Seguro, sin
perjuicio de las demas responsabilidades que sea
procedente exigir.

Articulo 13. Las Entidades Colaboradoras no
podran extender el radio de accidn que hubieran
- concertado sin. autorizacién expresa del Ministerio
de Trabajo, previa solicitud a la que adjuntaran
el resguardo de la fianza exigible para extender di-
cho radio. I

Articulo 14. Las Entidades Colaboradoras gque-
dan obligadas a constituir, en garantia especial del
cumplimiento de las obligaciones derivadas del Se-
guro de Enfermedad, una fianza, que estara en re-
lacién con el total de salarios percibidos por los
trabajadores que tuvieran inscriptos; la cuantia de
estas fianzas serd la que sigue:

150.000 pesetas, las Sociedades Mercantiles es-
tablecidas en una sola provincia, aumentando a pe-
setas 800.000 cuando actlle en dos o més provin-
cias.

5.000 pesetas para los Montepios, Mutualidades y
Cajas de Empresa, que se elevara en 1.000 pesetas
mas por cada una de lag provincias en que puedan
tener actuacion. ‘

Para los Igualatorios de Asistencia Médico-far-
macéutica gera, como minimo, de 5.000 pesetas, fi-
jandose su cuantia al declararlas Entidad Colabora-
dora y debiendo constituirse antes de la firma del
convenio con la Caja Nacional de Seguros de En-
fermedad.

El Estado, la Provincia y el Municipio estaran
exentos de constituir fianza, cuando se les conceda
personalidad de Entidad Colaboradora, con objeto
de realizar las prestaciones del Seguro a su pro-
pio personal.

Articulo 15. Las fianzas referidas en el articulo
precedente deberan depositarse, en metdlico o en
valores plblicos, en la Caja General de Depdsitos
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o en el Banco de Espaha, a disposicion del Minis-
terio de Trabajo. S6lo podran devolverse a la li-
quidacion o disclucion de la Entidad o al cesar en
la gestion delegada de los Servicios del Seguro de
Enfermedad, siempre que no existan responsahili-
dades pendientes.

Articulo 16. Las Entidades Colaboradoras que-
dan obligadas a percibir de los empresarios asegu-
rados en las mismas el importe integro de las pri-
mas del Seguro que el Ministerio del Trabajo acuer-
de como obligatorias. ¢

Articulo 17. En aquellos casos en que se convi-
nieran prestaciones limitadas se estipularin en los
conciertos a cargo de quién corresponde la recau-
dacién de las primas y su distribucién, de acuerdo
con las prestaciones que cada una de las partes rea-
lice, sefialandose también las operaciones adminis-
trativas de la Caja Nacional y de la Entidad.

Articulo 18. En los Servicios de Especialidades
para prevencién y tratamiento de las enfermedades
consideradas como plaga social se procurara cola-
horacién con las instituciones especiales encargadas
de dicho aspecto de la Medicina, siempre que la
misma redunde en beneficio de los intereses y mejor
desarrollo del Seguro. En todo caso, el alcance y
caracteristicas de dicha colaboracion sera fijado pre-
viamente por el Ministerio de Trabajo.

Articulo 19. Las Entidades Colaboradoras, Em-
presas y trabajadores estan obligados a proporcio-
nar al Seguro todas lag informaciones y datos que
se les solicitan en relacién con los fineg del mismo.

Articulo 20. La Caja Nacional del Seguro de
Enfermedad facilitard a las Entidades Colaborado-
ras cuantos d;a;tos; modelos e instrucciones sean ne-
cesarios para liquidacién de primas, cuotas, etce-
tera. Los modelos e instrucciones deberan aprobarse
previamente por la Superioridad.

Las referidas Entidades podran confeccionar por
su cuenta el modelaje, sin mas limitacion, que se
ajuste egtrictamente al gque hubiera aprobado la Di-
reccion General de Prevision. Se exceptiian de esta
disposicién a las cartillas de asegurado y benefi-
ciarios.

Articulo 21. Las Entidades Colaboradoras ten-
dran que someter su personal sanitario a las nor-
mas que acuerde el Ministerio de Trabajo sobre el
nombramiento, retribucién y veolumen méximo de
existencia de log Médicos auxiliares facultativos del
Seguro. Asimismo las prestaciones farmacéuticas se
efectuaran en régimen de libre eleccidon de farma-
cia por parte del asegurado.

Articulo 22. La entrega en especie por parte
de las Entidades Colaboradoras de la cantidad equi-
valente al Subsidio de lactancia sera fijada por la
Direccién General de Prevision, a propuesta de la
Caja Nacional.
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Articulo 23. De acuerdo con el articulo 134 del
Reglazﬂento del Seguro e integradas en el mismo
las prestaciones de la maternidad, la Caja Nacional
entregari a las Entidades Colaboradoras que rea-
licen dichas prestaciones las cantidades siguientes:

1.* 75 pesetas por cada parto totalmente asis-
tido por la Entidad Colaboradora.

2 50 pesetas por cada beneficiaria e hijo que
lacte.

Durante el primer treinio y de acuerdo con el
promedio ‘anual del coste de las prestaciones sanita-
rias de maternidad, serdn repartidas a prorrateo en-
tre la Caja y las citadas Entidades Colaboradoras
250.000 pesetas anuales de la aportacién del Estado
al Seguro, prevista en el referido articulo 134, y,
posteriormente, se entregari en igual forma el 25
por 100 del promedio anual de dicho costo.

Articulo 24. Hasta tanto que se faciliten con
caricter obligatorio y en la forma prevista en la
Ley y en el Reglamento del Seguro de Enfermedad
las prestaciones de maternidad, aquellas Entidades
colaboradoras que deseen realizar las contenidas en
el Real decreto de 22 de marzo de 1929, su Regla-
mento de 29 de enero de 1930 y disposiciones com-
plementarias, podran golicitarlo de la Direccion Ge-
neral de Previsién, la que previo dictamen de la
Asesoria Técnica acordara lo procedente. Las pres-
taciones del Seguro de Maternidad se considerarin
entonces adicionadas al concierto que tengan con-
venido con la Caja Nacional del Seguro de Enfer-
medad y se regularin por las prescripciones del ci-
tado concierto y las demas de tipo general, debiendo
la Entidad Colaboradora recaudar las primas co-
rrespondientes al Seguro de Maternidad, que liqui-
dard con la Caja en los mismos periodos que las de
Enfermedad.

Articulo 25. EIl personal al servicio de una Em-
presa que esté asegurado en una Entidad Colabora-
dora, y a su vez trabaje con otra Empresa, recibira
las prestaciones necesarias del Seguro a través de la
Entidad Colaboradora que haya elegido el patrono
del que reciba mayor retribucion.

Articulo 26. Las indemnizaciones que hayan
prescripto por haber transcurrido un afio desde que
corresponda percibirlas, quedarian a beneficio de la
Entidad colaboradora correspondiente, cuando el
concierto suscripto sea a tanto alzado, y en los de-
mas casos, el 50 por 100 sera ingresado en la Caja
Nacional y el otro 50 por 100 en la Entidad.

Articulo. 27. Durante los meses de enero, abril,
julio y octubre de cada afio, las Entidades concer-
tadas liquidaran con la Caja Nacional la gestién co-
rrespondiente al trimestre anterior, ingresando en
la. misma el importe de las diferencias entre el tanto
por ciento concertado y las primas recaudadas, o
en otro caso los excedentes que se producan en su
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gestién delegada, deducido el importe para gastos
de administracién. Los excedentes de la gestion de-
legada podran destinarse, previa autorizacion del
Ministerio de Trabajo, a mejora de prestaciones en
la Entidad correspondiente.

Las liguidaciones de referencia se entenderan’
efectuadas trimestralmente con caracter definitivo
hasta finalizar el ciclo contable, correspondiente al
ano natural.

Las Entidades que hayan actuado en régimen
provisional, liquidaran su gestién en las condiciones
generales establecidas para las Entidades concerta-
das, y sus posibles excedentes revertiran a la Caja
Nacional, respondiendo asimismo su fianza inicial
de las obligaciones pecuniarias contraidas, sin per-
juicio de las demdis que puedan serle exigidas.

Articulo 28. Los gastos de administracién de las
Entidades colaboradoras del Seguro de Enfermedad,
sea cualquiera su naturaleza, excepto en las Cajas
de Empresa, se fijan con carédcter revisable a partir
de 1.° de marzo de 1946 en el 25 por 100 de las
primas que le corresponden en funcién de las pres-
taciones que realicen sin el ambito de sus operacio-
nes si fuera nacional; en el 20 por 100 si fuera in-
terprovincial, y en el 15 por 100 si fuera provincial
o local.

Los de las Cajas de Empresa, en el 12 por 100
de las primas si tuvieran sucursales, y en el 10 por
100 si no las tuvieran.

En las Federaciones de Entidades Colaboradoras,
estas altimas, de acuerdo con la Federacion, deter-
minaran el prorrateo de los gastos de administra-
ci6n, discriminando los que correspondan a ellas y
a la Federacién. En caso de discrepancia, resolvera
la Direccion General de Prevision. ,

Los gastos de administracién se contabilizaran
separada y claramente, deduciéndose de las liqui-
daciones que dichas Entidades realicen con la Caja
Nacional del Seguro de Enfermedad, las que ten-
dran que solicitar de la Direccién General de Pre-
visién se les autorice aplicar los sefialados en los
dos primeros parrafos de este articulo.

Articulo 29. Las Entidades que dejen transcu-
rrir los periodos establecidos para la presentacion
de sus liguidaciones, siempre que no medien causas
excepcionales debidamente comprobadas y acepta-
das por la Superioridad, satisfarin sobre el impor-
te liquido de las mismas un recargo especial del 10
por 100.

Articulo 30. Del recargo de demora que deben
satisfacer las Empresas por las primas no ingre-
sadas en los plazos a que se refiere el articulo 144
del Reglamento del Seguro, la Caja Nacional y las
Entidades Colaboradoras conservaran, para la me-
jor dotacién de sus propios servicios, lag dos quintas
partes del mismo. El resto lo pondran a disposicién
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del Ministerio de Trabajo a través de la citada Caja,
cuyo Ministerio lo distribuird en la forma que al
efecto regule. ’

Articulo 31. EIl recargo por falta de medidas
profilacticas a que se refiere el articulo 5." del Re-
.glamento del Seguro sera percibido integramente
por la Caja o la Entidad colaboradoras que en su
" caso cubriera el riesgo. '

SECCION SEGUNDA
Obligaciones Sanitarias de las Entidades.

-Articulo 32. Las Entidades Colaboradoras po-
dran utilizar provisionalmente para consulta las
clinicas particulares de los Médicos. A partir del
plazo que fije el Ministerio de Trabajo emplearan
consultorios adecuados al volumen de su organi-
zacion. Asimismo adoptardn la nomenclatura de en-
fermedades prevista por la Caja Nacional,

Articulo 33. Los servicios de Maternologia y
Puericultura deberan ser facilitados con indepen-
dencia absoluta- del resto de las prestaciones sani-
tarias. Las Entidades concertadas no podran efec-
tuar nuevas instalaciones de tipo sanitario sin apro-
bacién de la Direccién General de Prevision, previo
informe de la Caja Nacional, que emitird en rela-
¢ién al plan nacional de instalaciones aprobado por
el Ministerio de Trabajo.

Lias instalacioneg existentes podran ser revisadas
a fin de determinar si refinen las condiciones ne-
cesarias, resolviéndose las diferencias que puedan
plantearse sobre el particular por la Direccién de
Previsién, previo informe de la de Sanidad.

Articulo 34. Las Entidades Colaboradoras vie-
nen obligadas a prestar los servicios con sus pro-
pias instalaciones, autorizdnlolas para realizar con-
venics con otras Entidades cuando carezcan de al-
guna de ellas.

Articulo 35. En los lugares en que las Entidades
Colaboradoras no posean instalaciones propias y si
la Caja Nacional, las instalaciones de esta ultima
deberan ser utilizadas por todos los afiliados al Se-
guro incluidos dentro de su radio de accion, las
Entidades satisfaran a la Caja el importe de la asis-
tencia prestada, segln tarifa oficial.

Articulo 36. Las Entidades Colaboradoras, una
vez en marcha los conciertos por cada mil bene-
ficiarios o fraccién, dispondran de las siguientes
camas:

Para adultos.—Medicina, Cirugia y Especialidad,
3,60 camas.

Para nifios—De cero a tres afocs, con madres
acompafiantes, 0,50 camas.

Para Maternidad.—Con cuna aneja, 0,30 camas.
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La proporcién, dentro de cada Entidad, seri re-
visada anualmente por la Inspeccién de Servicios
Sanitarios del Seguro.

Articulo 37. La asistencia en clinica operatoria
o sanatorio se prestard por las Entidades Colabora-
doras en la forma que estipulen los Reglamentos
Sanitarios establecidos por la Caja Nacional.

Articulo 38. Es de obligatoria aceptacion por
parte de las Entidades Colaboradoras, la prérroga
de los plazos de prestaciones sanitarias, farmacéu-
ticas y de hospitalizacién previstos en el Reglamen-
to del Seguro.

Articulo 39. Toda Entidad que concierte con la
Caja Nacional prestaciones sanitarias, se hard car-
go de los gastos de farmacia originados por la asis-
tencia a sus asegurados y heneficiarios.

Las prestaciones farmacéuticas se ajustaran co-
mo minimo al petitorio formulado por la Caja, obli-
gandose lag Entidades Colaboradoras a aceptar las
variaciones que en el mismo Se establezcan. :

Articulo 40. Las Entidades Colaboradoras po-
dran adquirir los productos farmaceéuticos del pe-
titorio de cualquier Entidad suministradora legal-
mente establecida, log cuales suministraran en la
forma que estimen mAs conveniente, sin mas limi-
tacién que dichos productos se destinen al os be-
neficiarios del Seguro que tengan a su cargo.
~ Articulo - 41. Las Entidades Colaboradoras no
podran limitar en ningin caso las farmacias a que
acudan sus beneficiarios. Estos finicamente estaran
obligados a adquirir los medicamentos en las far-
macias propias de la Caja en aquellos sitios en que
se crearan de acuerdo con lo preceptuado en la Ley
v Reglamento del Reguro de Enfermedad.

Articulo 42. No podran acogerse a los benefi-
cios del régimen de concierto aquellas Entidades
que no se hallen al corriente del pago de las obli-
gaciones contraidas con los Colegios Oficiales de
Farmacéuticos por suministro de medicamentos en
las provincias en que estuviere establecido el ser-
vicio en dichas condiciones, siempre que tales des-
cubirtos no sean objeto de reclamacion judicial por
parte de los Colegios.

SECCION TERCERA

COLABORACION PROVISIONAL, INFRACCIONES
Y PENALIDAD.

Articulo 43. Habiendo caducado el plazo de pro-
visionalidad concedido a aquellas Entidades que so-
licitaron la colaboracién con fecha anterior al 30
de septiembre de 1944, si alguna de éstas tuviese
todavia en tramite su expediente en la Direccion
General de Prevision, deberd resolverse a la mayor
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urgencia, a fin de dar término a dicho régimen de
interinidad. .

En lo sucesivo, no se concedera el régimen de ser-
vicios concertados a las Entidades previstas en el
Decreto de 2 de enero de 1946 que lo soliciten, salvo
casos excepcionales de conveniencia social. Los ex-
pedientes que actualmente se hallan en tramite po-
dran ser desestimados si dichas conveniencias lo
aconsejan.

Una vez implantadas todas las prestaciones pre-
vistas en el Seguro, se fijaran las caracteristicas de
volumen minimo de asegurados y demas circunstan-
cias que deban reunir las expresadas Entidades.

Articulo 44. Exceptuadas las Compaifilas Mer-
cantiles por las caracteristicas de su concierto con
la Caja Nacional, las demés Entidades colaborado-
res constituiran en la Caja, salvo dispensa del Mi-
nisterio de Trabajo, los fondos de reserva en la
forma prevista en los articulos 151, 152, 153 y 154
del Reglamento del Seguro. La utilizacién de las
reservas anteriormente citadas sera dispuesta asi-
mismo por el expresado Ministerio.

Articulo 45. A todos los efectos, se considerara
como excedente para las Entidades Mercantiles, ade-
mas de la diferencia entre lo ingresado e invertido,
el valor de aquellas prestaciones que sobrepasen las
minimas acordadas por la Ley y Reglamento del
Seguro.

Articulo 46. Seran especialmente consideradas
como faltag en el desarrollo de este régimen las si-
guientes:

a) La inobservacion en el cumplimiento de los
preceptos fundamentales del Seguro, en cuanto se
refiere a las prestaciones del mismo.

b) La obstruccion a los servicics de la Inspec-
cién del Estado o a log de Intervencion de la Caja
: Nacional del Seguro de Enfermedad.

¢) El no efectuar las rectificaciones interesadas
para mejora de los servicios sanitarios o adapta-
cion de su régimen administrativo a las necesida-
des de la gestién delegada cuando hayan sido noti-
ficadas por conducto del Ministerio de Trabajo.

" d) EIl no constituir en los plazos fijados las fian-
zas reglamentarias,

e¢) El retraso en «fectuar las liquidaciones pro-
cedentes con la Caja Nacional del Seguro de En-
fermedad.

f Todo acto que por acciéon u omision pueda
ser causante de fraude en la administracién del
Seguro.

g) En incumplimiento de las cliusulas especia-
‘les que en cada convenio se establezcan.

h) Y en general, cualquier inohservancia de lo
dispuesto en las normas adoptadas sobre el Seguro
Obligatorio de Enfermedad.

Articulo 47. Las faltas a que se refiere el ar-
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ticulo anterior, una vez comprobadas en el oportu-
no expeliente, que se tramitard por la Direccion de
Prevision, seran sancionadas con multas que osci-
laran de 1.000 a 100.000 pesetas, pérdida de fianza
regcisién del convenio, sin perjuicio de las correc-
ciones establecidas para casos particulares y de las
demas responsabilidades a que haya lugar.

Articulo 48. Todas las Entidades Colaboradoras
se inscribiran en el Registro de Servicios Concerta-
dos de la Seccion de Seguros de Enfermedad de la
Direccién General de Previsién y las Compafias e
Igualatorios de Asistencia Meédico - Farmacéuticsa,
Entidades Mercantiles y Cajas de Empresas, satis-
fardn a dicho Registro, como minimo, los derechns
correspondientes establecidos para lag Mutualidades
v Montepios de Prevision Social gque practiquen el
referido Seguro. ;

Articulo 49. Al finalizar cada ejercicio, las En-
tidades concertadas elevaran a la Direccion General
de Previsién la Memoria y el Balance correspon-
diente. Asimismo informaran sobre el nimero de
afiliados y el nombre y situacion de lag KEntidades
Patronales que tengan adscritas.

Articulo 50. Lag diferencias que puedan produ-
cirge por la aplicacién de este régimen especial en-
tre el Instituto Nacicnal de Prevision y la Entidad
concertada, seran sometidas a la Direccién general
de Prevision, que resolvéra en ultima instancia.

Articulo 51. La Caja Nacional del Seguro ejer-
cerd sobre las Entidades Colaboradoras una inter-
vencién de caracter administrativo destinada a ve-
lar por la uniformidad del procedimiento y por la
observancia de los conciertos. !

La intervencién de que se deja hecho mérito ten-
dré el caracter de labor previa de informacién a los
organismos competentes del Estado, por lo que no
se efectuaran certificaciones ni requerimientos a las
Entidades Colaboradoras visitadas, asi como a las
Empresas que de ellas reciban prestacion.

Articulo 52. Cuando la Caja Nacional observare
en lag Entidades Colahoradoras el incumplimiento
de lag obligaciones contraidas, se pondra el hecho
en conocimiento de la Inspeccién Técnica de Previ-
sién Social, para que, previa su comprobacion, pro-
ponga a la Direccién General de Prevision las san-
cioneg legales que puedan corresponder.

Cuando la Caja Nacional o la citada Inspeccion
Técnica conociesen alguna infraccion, descubierto
u omisién por parte de las Empresas o asegurados
que deba ser puesto en conocimiento de la Inspec-
cién de Trabajo, lo comunicaran a esta ultima, para
que, vigita directa a la Empresa denunciadora, pue-
da comprobar los hechos correspondientes y sancio-
narlos, en su caso.

Las comunicaciones a que den lugar leg dos pa-
rrafos anteriores, y que tendran caracter de pre-

243



INGENIERIA NAVAL

ferencia en el trimite, las enviara la Caja, por du-
plicado, a la Inspeccién Técnica de Previsién o a la
de Trabajo, segln corresponda, debiendo devolverse
a la Caja uno de los ejemplares con el sello de la
Oficina receptora y la fecha en que llegd a su poder,

Articulo 53. En casos especiales y cuando la
Inspeccién Técnica de Prevision Social o la Inspzc-
cion de Trabajo estimaran conveniente la colabora-
cién de los funcionarios de la Caja Nacional, tanto
si se tratase de visitas efectuadas por propia ini-
ciativa o para comprobacién de hechos comunicados
por dichos funcionarios, podran solicitarla de la
respectiva Delegacidon de la Caja Nacional del Se-
guro, quien quedard obligada a prestar dicha co-
laboracién.

CAPITULO II

REGIMEN DE COLABORACIONES ESPECIALES,

SECCION PRIMERA

De la Organizacién Sindical.

Articulo 54. La Organizaciéon Sindical actuara
como Entidad Colaboradora de la Caja Nacional del
Seguro de Enfermedad, a través de la Jefatura Na-
cional de los Servicios Sindicales del Seguro de En-
fermedad, y tendr6 la gestién de las facultades que
en el oportuno concierto delegue dicha Caja.

Articulo 55. Los Servicios Sindicales del Segu-
ro de Enfermedad establecerin representaciones en
las localidades que sea necesario y en lag Organiza-

ciones Sindicales que cuenten con personalidad pro-

pia. A estos efectos, tendran personalidad los See-
tores, Grupos y Subgrupos de Sindicatos.

La Secciéon de Enfermedad de la expresada Obra
y las representaciones que establezca tendran auto-
nomia econémica y administrativa. No obstante,
solo los Servicios Sindicales del Seguro de Enfer-
medad tendran capacidad para el otorgamiento de
contratos o realizacidon de actos de los que se deri-
ven obligaciones de caricter econdmico distintas de
las prestaciones del Seguro. :

La contabilidad de su gestion, como Entidad Co-
laboradora, se llevard separadamente del resto de
su administracion.

Articulo 56. La Organizacién Sindical estari re-
presentada por la Jefatura Nacional de los Servicios
Sindicales del Seguro de Enfermedad en la celebra-
cién del concierto con la Caja Nacional del Segura
de Enfermedad, concierto que serd sometido a la
aprobacién del Delegado Nacional de Sindicatos.

WArticulo 57. Los Servicios Sindicales del Seguro
de Enfermedad quedan relevados de la obligacion
de constituir fianza. e
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Articulo 58. El concierto entre la Caja Nacio-
nal del Seguro de Enfermedad y la Organizacién
Sindical se someterd a las normas generales esta-
blecidas para las Mutualidades en cuanto no se
opongan a las especiales que se dejan sefaladas.

Articulo 59. En caso de que se siguiera el régi-
men de tanto alzado en el concierto, servird de base
el tipo més beneficioso de los que se fijen para las
restantes Entidades Colaboradoras.

Articulo 60. El campo de accién de los Servicios
Sindicales del Seguro de Enfermedad, como Entidad
Colaboradora, serd preferentemente el comprendido
en los siguientes apartados:

a) Los funcionarics de F. E. T. y de las
J. 0. N. 8. y los productores que de ella dependan.

b) Los funcionarios de la Organizacién Sindical
¥ productores con los que mantengan relaciones
laborables con cardcter de empresario.

¢) Los productores auténomos. ’

d) Los actuales afiliados a la Obra “18 de ju-
lio”, siempre que expresamente no soliciten su baja
en ella.

SECCION SEGUNDA
Del Instituto Social de lo Marina.

Articulo 61. Kl Instituto Social de la Marina ac-
tuard como Colaboradora de la Caja Nacional del
Seguro de Enfermedad para la aplicaciéon de dicho
Seguro a los pescadores, y para ello se concertara
entre ambas Entidades el oportuno convenio, ajus-
tandose a las normas que en los articulos siguientes
Se expresan.

Articulo 62. El concierto tendrd un alcance to-
tal, y como consecuencia quedaran a cargo del Ins-
tituto Social de la Marina todas las prestaciones en
que consiste el Seguro.

Articulo 63. El Instituto Social de la Marina
desenvolvera sus facultades de Entidad Colabora-
dora en todo el territorio nacional, si bien limitara
la aceptaciéon de asegurados a log trabajadores que
tengan como base inicial y fundamental de su exis-
tencia el ejercicio de la pesca o de sus faenas auxi-
liares y complementarias,, rechazando a guienes re-
sulten ajenos a dicha orbita profesional.

Articulo 64. Se entenderin asegurados en el
Instituto Social de la Marina los citados trabajado-
res que figuran inscritos en el censo formado en -
virtud de lo dispuesto por el articulo seguido del
Decreto de 29 de septiembre de 1943, y que no
hayan optado en tiempo oportuno por afiliarse a
otras Entidades Colaboradoras o a la Caja Nacional.

El mencionado Instituto afiliard en la Caja Na-
cional del Seguro a todos los asegurados a su car-
go, a los que esta ultima facilitard las correspon-
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dientes cartillas de identidad, que seranm cubiertas
y distribuidas por el Instituto Social de la Marina,
cuyo nombre figurard en las mismas.

Articulo 65. El tanto por ciento sobre el pro-
ducto bruto de la pesca que para atender la pres-
tacion de los deméas Seguros Sociales percibe hoy el
Instituto Séeial de la Marina, y las cuotas fijas que
por embarcacién en determinados lo constituyen,
sera aumentado. en la proporcion que se fije por Or-
den ministerial, a propuesta razonada de dicho Ins-
tituto, al objeto de incluir en el mismo las atencio-
nes correspondientes al Seguro de Enfermedad.

Le recaudacion de las nuevas cuotas unicag y fijas
se realizard por los Servicios de Recaudacién del

Instituto Social de la Marina, en la forma y con las.

modalidades en vigor.

Las Empresas y Armadores que tengan ya ase-
gurados a los pescadores que utilicen en el ejerci-
cio de su industria en la Caja Nacional del Seguro
de Enfermedad, podran rescindir, en el plazo de dos
meses, su convenio con ésta y acogerse a los be-
neficios del régimen especial del Seguro prestado
por el Instituto Social de la Marina.

Las que tuvieran asegurado dicho personal en En-
tidades: Colaboradoras mediante pdélizas suscritas
por las mismas, manifestaran al Instituto Social de
l]a Marina, en un plazo de dos meses, si una vez
transcurrido el afio de vigencia de las pdlizas, optan
por renovarlas o por acogerse a los beneficios del
régimen especial aludido, a fin de que dicho Insti-
tuto pueda eximirlas o reintegrarlas durante el refe-
rido afio las cuotas a que se refiere el articulo 65 y
que se destinan a las atenciones del Seguro de En-
fermedad.

Articulo 66. La administraciéon de los fondos
producides por aquella parte de la cuota Unica des-
tinada al Seguro de Enfermedad, serd separada de
la del Fondo regulador destinado a la aplicacién de
los restantes Seguros Sociales y de cualquier otro
del Instituto Social de la Marina, que debera llevar
su contabilidad como Entidad colaboradora, con se-
paracién absoluta del resto de sus actividades y su-
peditandola exclusivamente a la Inspeccién Técnica
de Prevision Social, a la cual, ademas, dara cono-
cimiento la Intervencién de la Caja Nacional de las
observaciones y datos que estime pertinentes.

Articulo 67. Una vez que este Ministerio deter-
mine la nueva cuantia de la cuota tnica y el tanto
por ciento que de la misma nutrird el Fondo pre-
pio del Seguro de Enfermedad del -Instituto Social
de la Marina, éste convendra con la Caja Nacional
del Seguro el tanto por ciento que sobre la base

de los referidos ingresos deberd abonar a la Caja,

a cuyo efecto serviri de tope méaximo el tipo mas
beneficioso de cuantos tenga concertados dicha Caja
con las deméas Colaboradoras.
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El Instituto Social de la Marina estarid exento de
constituir fianza.

Articulo 68. El Instituto Social de la Marina de-
dicara el scbrante que en cada ejercicio pueda pro-
ducirse a constituir un fondo de reserva, con el do-
ble fin de mejorar las prestaciones a los asegurados
y compensar log pasivos que en algln ejercicio pue-
dan producirse, sin 'que, en ningun caso, tales ex-
cedentes reviertan a la Caja Nacional. El Ministe-
rio de Trabajo condicionard la distribucién y apli-
cacidn del citado fondo de reserva.

Articulo 69. El Instituto Social de la Marina
atendera todas las prestaciones en que consiste el
Seguro de Enfermedad. A tal objeto, podra utilizar
los servicios sanitarios ya existentes en favor de
los pescadores y contratar con otras Entidades, Ins-
tituciones o Establecimientos la prestacion de las
asistencias médico-quirirgicas.

Para establecer nuevas instalaciones sanitarias,
el Instituto Social de la Marina podra atenerse al
Plan Nacional que tiene ya aprobado para dotar
de asistencia médica a los pescadores, si bien reca-
bara en cada caso la aprobacion de la Caja Nacio-
nal del Seguro, que emitard informe a fin de ceordi-
nar la instalacién proyectada con su propio plan de
instalaciones, resolviendo las discrepancias la Di-
reccion General de Prevision.

El Instituto Social de la Marina satisfarad a los
Colegios Farmacéuticos, y al precio oficial que se
establezea, el importe de los medicamentos que de-
ban suministrarse a los asegurados y beneficiarios
a su cargo.

El Instituto Social de la Marina mantendra el
régimen de libre eleccién de farmacia por los ase-
guradores y cuando no las tuviese propias, y si exis-
tieran farmacias de la Caja Nacional, tendran igual
libertad con respecto a éstas.

Articulo 70. EI personal médico sanitario y au-
xiliar que atienda a los servicios del Seguro de En-
fermedad del Instituto Social de la Marina, queda
sometido a las normas acordadas por este Ministe-
rio para su nombramiento, retribucién y volumen de
asistencias que estén a su cargo.

El personal facultativo gque actualmente preste
servicio en los establecimientos del Instituto Social
de la Marina se estimara consolidado en las plazas
que desempefa, si su nombramiento es de fecha an-
terior al 18 de julio de 1936, o si, siendo posterior,
lo fué en concurso intervenido por la Direccion Ge-
neral de Sanidad.

Articulo 71. Las prestaciones econdémicas seran
satisfechas por el Instituto Social de la Marina to-
mando en principio como base minima lo prevenido
en el articulo 6. del Decreto de 29 de septiembre -
de 1943, o sea el salario de siete pesetas por quince
dias mensuales trabajados, salvo la mayor retribu-
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cion que en cada caso pueda determinarse y sin
perjuicio de que a propuesta de dicho Instituto el
Ministerio de Trabajo establezca, a efectos de tales
prestaciones, cuadros de salarios medios para cada
profesion y zona o regién pesquera.

Articulo 72. La Caja Nacional del Seguro de
Enfermedad facilitard al Instituto Social de la Ma-
rina cuantos datos e instrucciones socilite para el
mejor desenvolvimiento de su funcién colaboradora,
y ambas Entidades, de mutuo acuerdo, estableceran
los modelos que sean precisos para el desarrollo de
dicha colaboracion. Del acuerdo se dard cuenta a la
Direccién General de Previsién,

Articulo 73. El concierto entre ambos Organis-

mos se llevard a efecto en el plazo que sefiale el
Ministerio de Trabajo al fijar la nueva cuota tnica,
donde se incluya también el porcentaje destinado a
atender el Seguro de Enfermedad; tal concierto se
ajustara a las presentes normas, y en cuanto a ellas
no esté previsto, a las establecidas por las dispo-
giciones generales referentes a la actuacién de En-
tidades Colaboradoras, teniendo presente la espe-
cialidad de régimen determinada por el Decreto de
20 de septiembre de 1943 y sus disposiciones com-
plementarias.

Articulo 74. Todas las discrepancias que pudie-
ran surgir al formalizar el concierto y durante la
aplicacién del mismo, seran sometidas a resolucién
de la Direccién General de Previsién,

SECCION TERCERA -

De las Federactomes y Agrupaciones de Mutualida-
des, Montepios e Iqualatorios.

Articulo 75. A efectos del régimen de conciertos
establecido por Decreto de 2 de marzo de 1944, las
Agrupaciones, Federaciones de Matualidades y Mon-
tepios y las de Igualatorios de Asistencia Médico-
Farmacéutica legalmente reconocidas, se regirin en
la forma especial que a continuaciéon se detalla.

Articulo 76. Las Entidades Juridicas a que se
refiere el articulo anterior tendran personalidad
para llevar a efecto el concierto con la Caja Nacio-
nal del Seguro de Enfermedad para las prestaciones
que en ellas se deleguen, previa declaracién de su
caracter de Entidad Colaboradora.

Articulo 77. Las Mutualidades e Igualatorios
que deseen adherirse al concierto colectivo por las
Entidades a que se refiere el articulo 75, deberan
manifestar su conformidad y acreditar ante la Fe-
deracién que retnen los requisitos que sefiala ei
Decreto de 2 de marzo de 1944, sus normas com-

* plementarias y, de modo especial, que aceptan la
obligacién de constituir la fianza. correspondiente.
La Federacién quedari obligada a comunicar a la

246

Nimero 131

Direccién General de Prevision las Entidades ad-
heridas, el volumen de asegurados de cada una,
acreditar la fianza que hayan constituido y los de-
mas datos que sean interesados, pudiendo la citada
Direccién exigir el cumplimiento de los requisitos
que garanticen las obligaciones contraidas y oponer
su veto a las adhesiones que no estime justificadas.

Articulo‘ 78. Lag Mutualidades, Montepios e
Igualatorios a que se refiere el articulo anterior,
podrdn, con el preaviso de un afio, desligarse de
la Federacion respectiva y recobrar su personalidad
anterior, siempre que, ademas, se sometan a las nor-
mas generales establecidas.

Articulo 79. En las Federaciones y Agrupacio-
‘nes, al fijar el tanto por ciento necesario para aten-
der a las prestaciones totales del Seguro, servira de
base el tipo mas beneficioso entre los que se esta-
blezcan para las restantes Entidades Colaboradoras,
siempre que el concierto se celebre sobre la base
de un tanto alzado.

Articulo 80. Las Federaciones y Agrupaciones
percibiran de las Empresas las primas correspon-
dientes a la totalidad de los producteos asociados den
las Entidades que 1as integren.

Articulo 81. Durante la primera etapa de im-
plantacién del Seguro, las Instalaciones afectadas
por este régimen ingresaran en la Caja Nacional el
canon para gastos de inspeccién sanitaria previsto
para las Entidades Colaboradoras y que afectari a
la totalidad de las primas que recauden, aunque el
Concierto se efectuare por un tanto alzado inferior
a las mismas.

Articulo 82., El porcentaje concertado pasarid a
las Mutualidades en la parte correspondiente a cada
una de ellas y éstas deberan destinar exclusiva-
mente el gobrante que pueda producirse ‘como di-
ferencia entre la cantidad recibida y el coste del
Seguro, en la forma que se determina en sus pro-
pios Reglamentos, o a los siguientes fines:

a) Mejorar las prestaciones de sus afiliados en
el Seguro Obligatorio.

b) Constituir un fondo especial de reserva para
evitar en lo posible tener que acudir a derramas en
ejercicios de supersiniestralidad. Las cantidades que
se destinen a dicho fondo no podrin ser gravadas
con los gastos de administracién de la Entidad.

Articulo 83. Los Igualatorios federados recibi-
ran el importe de las prestaciones que se les haya
sefialado en la cuantia convenida con la Caja Na-
cional o Entidad Colaboradora que lleve a efecto las
prestaciones econémicas.

Articulo 84. Los productores comprendidos en
el Seguro de Enfermedad que estén asociados en
Mutualidades agrupadas o federadas se entenderan
automaticamente asistidos por el Seguro por medio
de la Mutualidad a que pertenezcan, salvo que ex-
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presamente y por escrito manifestaran su deseo
en contra. En este easo podran elegir la Entidad
que haya de facilitarles las prestaciones del Segu-
ro, dentro del término de quince dias. Si no lo efec-
tuase, tal facultad de eleccion revertird ala Em-
presa.

Articulo 85. Las prestaciones sanitarias que de-
ban practicar las entidades agrupadas o federadas
se realizaran por las mismas, bien directamente o
por ¢l servicio .especial de la Federacion o Agrupa-
ci6n. En este tultimo caso habra de establecerse un
Reglamento que regule el régimen de asiste_ncias v
que sera aprobado por la Direccion General de Pre-
visién, En dicho Reglamento deberid preveerse la
libre eleccién de Médico, por parte del asegurado, de
entre los que figuren en la escala de la Federacion.

Articulo 86. Corresponderd a la Federacién o
Agrupaciones coadyuvar en las funciones de intér-
vencion y vigilancia sobre las Entidades compren-
didas en el concierto colectivo y adheridas al mis-
mo, debiendo dar cuenta de las infracciones o ano-
malias que observe a la Inspeccion Técnica de Pre-
vision Social. g

TITULO II

NORMAS DE APLICACION DEL REGLAMENTO.

CAPITULO PRIMERO

SECCION UNICA.

Excepciones y reciprocidad.

Articulo 87. La facultad concedida al Seguro
para determinar los casos de excepcion a que s2
refiere el parrafo segundo del articulo 19 del Regla-
mento, corresponde a la Direccion General de Pre-
vigién, asi como la de aplicar o no los beneficios
del Seguro a los extranjeros, mencionados en la se-
gunda parte del articulo 18 del mismo.

CAPITULO II
S ECCLON JINIGA.:
De las primas y sus recargos.

Articulo 88. La prima del Seguro Obligatorio
de Enfermedad durante la primera etapa de im-

plantacion en que se halla actualmente, se fija, con

caracter revisable, en el 5,013 por 100 de las ren-
tas de trabajo percibidas por los asegurados, cuyas
liquidaciones periodicas se efectuaran segiin lag mo-
dalidades en wvigor.
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Articulo ‘89. EI recargo establecido en el articu-
lo 145 del Reglamento sobre las primas del Seguro
de Enfermedad, no satisfechas durante log diez pri-
meros dias del mes, no serd aplicable a los pagos
de dichas primas correspondientes al de septiembre
de 1944 que se hubieran incluido en las iiquids'lci‘o-
nes presentadas hasta el dia 10 inclusive del mes
de noviembre del citado afio.

G Wl B Bl 5 i

SECCION UNICA.

De las prestaciones.

Articulo 90. La prestacionss obligatorias a car-
go del Seguro de Enfermedad en la primera etapa
de implantacién serdn la asistencia de Medicina ge-
neral, Farmacia e indemnizacién econdmica por en-
fermedad.,

Articulo 91. Se autoriza al Consejo Genzral de
Colegios Farmacéuticos al objeto de que dicte las
normas sobre el despacho de medicamentos a las
Entidades concertadas y sobre la forma de presen-
tacién de facturas a través de los Colegios provin-
ciales y cobro de las mismas por su Tesoreria. Ta-
les normas seran previamente aprobadas por la Di-
reccion General de Prevision.

Articulo 92. El Ministerio "de Trabajo, a pro-
puesta del Instituto Nacional de Prevision, deter-
minara los gastos de administracién del Seguro que
correspondan a dicho Organismo y 'lo relativo a la
iniciacidon de la reserva reglamentaria expresada en
un tanto por ciento no superior al diez de la totali-
dad de las primas del Seguro. La cantidad calcula-
da por dicho concepto se consignari en los Presu-
puestos generales del HEstado y sera satisfecha al
citado Instituto, debiendo incrementarse en lo posi-
ble las expresadas reservas, a cuyo objeto el Ins-
tituto utilizard para el Seguro de Enfermedad ins-
talaciones, personal y servicios de los restantes Se-
guros Sociales a su cargo.

TITULO III

NORMAS SOBRE AFILIACIORN.

CAPITULO UNICO

SECCION UNICA.
Afiliacion general, especial y su tramitacion.
Articulo 93. A los efectos juridicos correspon-

dientes, y de conformidad con lo establecido por las
disposiciones transitorias sexta de la Ley y segunda
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del Reglamento y ratificando lo dispuesto sobre el
particular por la legislacién anterior a la presente
_refundicidn, la afiliacion inicial al Seguro de Enfer-
medad queddé sefalada para todos los trabajadores
fijos desde el 1. al 31 de mayo de 1944.

En el plazo de quince dias, a partir de la expre-
sada fecha de 31 de mayo de 1944, los empresarios
quedaron obligados a presentar en las oficinas del
Instituto Nacional de Previsién las hojas de afilia-
cién que previamente hubiera facilitado la Caja Na-
cional del Seguro o a tramitar dicha afiliacién a
través de las Entidades que solicitaron ser colabo-
radoras de la expresada Caja.

Articulo 94. Declarada obligatoria la afiliacién

de los obreros fijos y de los del ramo de la cons-
trucecién, los de este ramo que no tengan caricter
fijo, los eventuales, los portuarios y los trabajado-
res a domicilio, asi como losg padres de familia nu-
merosa a quienes no alcance la obligatoriedad de
afiliacién, pcdran afiliarse al Seguro, siempre que
voluntariamente y de una forma expresa y por es-
crito lo soliciten, y asimismo podran darse de baja
en cualquier momento con el preaviso de treinta
dias. Las Empresas quedarian obligadas a satisfacer
la parte de prima que les corresponda.
. Independientemente de lo dispuesto en el parra-
fo anterior, log padres de familia numerosa puzden
acogerse a los beneficios del Seguro aungue no
reunan los requisitos legales exigidos, viniendo las
Empresas obligadas a satisfacer la parte de prima
correspondiente.

Ratificando lo dispuesto con anterioridad a esta
Orden, la facultad de los asegurados para eleccion
de la Entidad por la que hayan de recibir lasg asis-
tencias del Seguro se declard conecluida para los
trabajadores fijos al expirar el plazo sefialado en el
articulo 93 para su afiliacién inicial.

Posteriormente esta facultad se atribuye con ca-
racter obligatorio a cada Empresa, que decidird su
ingreso en la Caja Nacional o en las Entidades Co-
laboradoras de esta tltima.

Articulo 95. La Caja Nacional distribuird direc-
tamente a sus asegurados los documentos acredita-
tivos que correspondan, y por conducto de la Orga-
nizacion Sindical y deméas Entidades Colaboradoras
en los otros casos, quienes deberin cubrir en tales
documentos los datos relativos a aquellas activi-
dades que por virtud del concierto les sean confe-
ridos. La recaudacién de primas y la prestacién de
asistencia reglamentaria del Seguro de Enfermedad
se declara iniciada el dia 1.° de septiembre de 1944.

Articulo 94. La afiliacion al Seguro se efectuara
en la Caja Nacional, bien directamente o a través
de las Entidades Colaboradoras, siendo agquélla la
que dara el nmuero correspondiente a los asegura-
dos, beneficiarios y Empresas. Si la afiliacion se
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efectuara por medio de la Entidad Colaboradora,
ésta enviara a la Caja, por duplicado, tanto la hoja
individual de afiliacion como el padron de Empresas.

Articulo 97. Las Entidares Colaboradoras acep-
taran la afiliacién de cualquier asegurado que 1o
solicite, siempre gue éste se halle dentro de la “or-
bita profesional y territorial a que se extiende su
radio de accion, con arreglo a sus Estatutos y a las
normas que se hayan dictado o en lo sucesivo se
dicten por el Ministerio de Trabajo. -

TITULO IV

PRINCIPIOS SOBRE ELECCION DE ENTIDAD COLABORA-
DORA Y DE FACULTATIVO.—DERECHOS DE LOS ASEGU-
: s RADOS,

CAPITULO PRIMERO

SECCION UNICA,
De la eleccion de Entidad.

Articulo 98. Los trabajadores que sean afiliados,
transcurrido el plazo inicial bien por pertenecer a
Empresas de nueva creacic‘m,-por no haber cumpli-
do su Empresa la obligatoriedad de afiliacién en el
indicado término, o por llenar posteriormente los
requisitos de asegurado que sefialan las disposicio-
nes reglamentarias, podran elegir la Entidad de la
que deseen recibir lag prestaciones del Seguro, ha-
ciéndolo asi constar en el padrdn de afiliacion. Si no
ejerciesen esta facultad en el plazo de quince dias,
la ejercitard su Empresa en los quince dias si-
guientes. .

Si la eleccién recayera sobre una Entidad Cola-
boradora que, posteriormente perdiese tal caracter,
tanto los asegurados como las Empresas podran ele-
gir nueva Entidad en la forma y plazos que se de-
jan expuestos. :

El procedimiento sefialado en el primer parrafo
de este articulo serd aplicable a lag Empresas de
nueva creacién y a la admision de nuevo personal.

Articulo 99. Lo dispuesto en el articulo anterior
no impide que durante la tramitacién de los con-
ciertos autorizados por Decreto de 2 de marzo de
1944, los asegurados pertenecientes a las Entidades
que concierten sigan percibiendo de las mismas las
prestaciones correspondientes, a no ser gque mani-

fiesten expresamente su voluntad en contrario.

Articulo 100. El cambic de Entidad Asegurado-
ra podré efectriarse por el asegurado, o en su defec-
to, por la Empresa, durante un plazo de sesenta
dias, anteriores al 1.° de diciembre de 1946, de
acuerdo con el Decreto de 14 de septiembre de 1945.
En lo sucesivo podra efectuarse con igual antela-
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ci6n al transeurso de un afio de permanencia en la
misma Entidad.

No obstante lo dispuesto en el parrafo anterior,
el cambio podrd efectuarse en cualquier época si
concurren algunas de las circunstancias siguientes:

a) Cambio de Empresa del asegurado.

b) Traslado de su residencia a otra localidad, si
en la nueva no tuviera organizacion la misma Enti-
dad de que viniera percibiendo prestaciones.

¢) Cuando a peticion suya, la Direccion Gene-
ral de Prevision asi lo acuerde.

La solicitud interesando el cambio se dirigird a la
Caja Nacional del Seguro, quien con su informe y =l
de la Entidad afectada la cursard a la Direccion
General de Prevision. El plazo para que emita su
informe a la Caja la Entidad Colaboradora sera de
diez dias, y si no lo efectuase se enteridera como
favarable a lo solicitado. La Caja cursara el ex-
pediente a la citada Direccién General en el tér-
mino de veinte dias. i

CboR LMk, Oaslcd

SECCION UNICA.

De la eleccion de facultativo.

Articulo 101. Desde el 1.” de junio de 1946, to-
dos los asegurados pedran elegir libremente el fa-
cultativo que dzseen les preste asistencia en Medi-
cina general y Especialidades, si lag hubiera, de los
que estin adscritos a su zona y forman, ademas,

parte del Cuadro de facultativos de la Entidad en -

que se encuentren asegurados.

Articulo 102. Para el cambio-de facultativo que-
dan obligados los asegurados a comunicar por es-
crito su deseo a la Inspeccién Sanitaria del Segu-
ro, la cual debe revolver en el plazo méximo de tres
meses. Si no lo hiciese se aplicara el principio del
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silencio administrativo en heneficio del solicitante,
quien podra elegir el facultativo en la forma preve-
nida en el articulo anterior.

Si fuera denegada la pretension del asegurado,
podra éste recurrirla en el plazo de quince dias ante
el Director general de Prevision, quien resolvera en
definitiva.

EARBILTULGO: BT

SECCION UNICA.
Derechos de los asegurados.
»

Articulo 103. Las prestaciones para casos de en-
fermedad que se fijen en las Reglamentaciones de
Trabajo se entenderan con cargo al Seguro de En-
fermedad hasta el limite normal de dicho régimen.
Si en las Reglamentacicnes se contuviesen prestacio-
nes superiores a las concedidas pro ¢l Seguro o las
Emprzsas tuvieran establecidas otras beneficiosas,
deberén sger respetadas y mantenidas a cargo de di-
cha Empresa. i

Articulo 104. En los casos gque un aszgurado 0
sus beneficiariog tuvieran derecho a prestaciones sa-
nitarias farmacéuticas a tenor de lo dispuesto en
los articulog 41 y 36 del Reglamento del Seguro,
éstas seran facilitadas a cargo exclusivo de la En-
tidad que haya percibido la Gltima prima.

Articulo 105. Cuando se produzcan reclamacio-
nes contra alguna Entidad Colaboradora por incum-
plimiento de prestaciones, la Caja Nacional, previa
comprobacién del derecho que asiste al asegurado,
procederd a facilitarlas cargando a aquélla su im-
porte, segin tarifa aprobada por el Ministerio de
Trabajo y dando cuenta a la Direccion General de
Prevision para la comprobacion y sanciones a que
hubiere lugar.

(Continuard.)
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Informacion Profesional

“EL PROGRESO TECNICO EN LA

MAQUINARIA MARINA DURAN-

TE EL ANO 1945. TURBINAS DE
VAPOR.”

El trabajo de puntualizar el vasto programa de
magquinaria marina de lcg Estados Unidos no se ha
terminado todavia, e incluso durante el afio pasado,
de produccion reducida, el ntimero de instalaciones
de turbinas engranadas ha sido considerable. La in-
fluencia de la préctica norteamericana se ve en la
adopeién en.algunos buques britanicos ‘de turbinas
engranadas en dos envolventes con elementos de
ciar en uno de los ejes solamente. Esto en si mismo
es un adelanto interesante, como lo es también el
favor concedido de nuevo al engranaje de doble re-
duccidn,

Los progresos relacionados con el proyecto y fa-
bricacién de la turbina marina en Inglaterra han re-
cibido reiterado impulso merced a la “Parsons and
Marine Enginzering Turbine Research and Develop-
ment Association”, en euyo amplio programa estan
comprendidos todos los aspectos del proyecto y
construccion de la turbina marina, tanto de vapor
como de gas, sistemas de transmisiéon y engranajes,
equipos condensadores y produccién de calor.

La turbina de gas, a la que se hard referencia
méas adelante, constituye parte importante del pro-
grama de investigaciones de la Asociacion antes
mencionada, y ha realizado la Parsons & Co. Ltd. al-
giin trabajo valioso en nombre de aquélla.

El afio pasado se efectud una instalacién turbo-
eléctrica marina en el petrolero Olna, de la Armada
britanica. HEste barco, junto con otro gemelo, fué
construido por Swan, Hunter & Wigham Richard-
son, Litd. en su astillero de Wallsend. La interesan-
te maquinaria del mismo se fabricé por la British
Thomson-Houston Co. Litd., y fué proyectada para
transmitir 13.000 S. H. P. a una sola hélice, poten-
cia suficiente para una velocidad de 17 nudos en las
pruebas en carga.
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La instalacion de los turboalternadores y del mo-
tor propulsor es nueva y digna de atencién, puesto
que lag ventajas del equipo eléectrico de dos hélices
ge congiguen con la instalacién de una sola de ellas.
El eje de la hélice estd impulsado por una unidad
de dos motores sincronizados (practicamente dos
“medios motores” eléctricamente independientes,
montados en la misma armadura) y cada devanado
proporciona la mitad-del total S. H. P. a plena car-
ga. Con carga reducida puede conseguirse un fun-
cionamiento econémico empleando un turboalterna-
dor en unién de uno de los ‘medios motores” a me-
dia carga, la velocidad del barco es aproximada-
mente tres cuartas partes de la méxima. Lleva jns-
talado un equipo de conexién reguladora manejado
por palanca.

Los turboalternadores toman el vapor recalentado
de tres calderas acuotubulares Babcock & Wilcox
de tipo marino, proyectadas para una presion de
31.63 kiles por centimetro cuadrado y una tempe-
ratura total de 750° F'.— condiciones que pueden
justificar la pretensién de llegar a ser normales en
los equipos marinos modernos de turbinas de vapor.

La potencia de cada alternador es de 4.200/5.000
kw. a 3.900/4.150 r. p. m., de forma que la instala-
cion eléctrica constituye un sistema de reduccion de
34 : 1 entre las turbinas y la hélice, la cual gira a
122 r. p. m. a toda potencia (13.000 S. H. P. y a
115:pip. b ar LEDOO-SEEL. B ).

Es oportuno afadir que se estd construyendo una
instalacién similar para un tercer petrolero de
17.000 toneladas de peso muerto y se sabe que se
ha encargado otra de menor potencia. Técnicamen-
te, esta ultima es de especial interés parque los dos
turboalternadores de las instalaciones anteriores es-
tan reemplazadecs por cuatro alternadores impulsa-
dos por motores Diesel que alimentan el motor ni-
co del propulsor. Cuando se halle lista esta insta-
lacién, asi como la maquinaria turbo-eléctrica antes
citada, proporcionaran un interesante material para

. la comparacidn.



Mayo 1946

Otra instalacién de una sola hélica de 13.000
S. H. P. que debe mencionarse en este examen es la
del vapor Vanore para el transporte del mineral,
de 170,67 metros de eslora entre p. p. y 24.250 to-
neladas de peso muerto. Construido en los Estados
Unidos por la Bethlehem Sparrows Point Shipyard
Inc., Sparrows Point Md. La instalacién es notable
por las condiciones de vapor empleadas en las tur-
binas con engranaje de transmisién interna de doble
reducciéon y tres envolventes, ya que la presion a
la salida del recalentador no es menor de 102 kilos
por centimetro cuadrado, con temperatura total de
750" F. Los recalentadores que toman el vapor a una
presion de 653,5 k. y 740" F., estan instalados en
cada uno de los conductores receptores de la turbina,
de forma que la temperatura del vapor de trabajo al
entrar en las turbinas de presiéon baja y en las de
presién media alcanza 565° F. en todos los casos. Kl
vapor se extrae en cuatro puntos del circuito para
proporcionar la fase apropiada del calor de alimen-
tacién. Tiene instaladas dos calderas de aceite acuo-
tubulares del tipo de dos cclectores de tubo doblado.
Estas calderas en principio son similares a las de
las recientes instalaciones de presion baja. _

El Venore ha estado en servicio desde el mes de
julio Gltimo y transporta 24.000 toneladas de carga
a una velocidad de 16 nudos, con un consumo de
poco méas de 163,5 litros de aceite por milla marina.
Aqui tenemos de nuevo una instalacion moderna de
alta potencia y una sola hélice, de gran rendimien-
to. Aunque algunos pueden juzgar la presién dema-

siado alta para el servicio marino, bien mirada pue-

de apenas considerarse como totalmente experimen-
tal, ya gue ha sido muy empleada en las centrales
de energia de tierra, asi como en el vapor Examiner,
construide por la Comisién Maritima de los Estados
Unidos en el Quincey Yard de la Bethlehem Steel
Company. El rendimiento y comportamiento en ser-
vicio de esta notable instalacién serd observado con
gran interés por los ingenieros navales en ambos
lados del Atlantico.

i
i

. TURBINAS DE COMBUSTION IN-
TERNA

Siempre se ha escrito mucho sobre la turbina de
gas y sus posibilidades como fuerza motriz marina;
pero el interés creciente que se ha concentrado so-
bre este importante tipo de instalacién propulsora
exige que se haga referencia de ella en este examen.

Hasta ahora se dispone de poea informacién para
ser publicada, aunque existe la excepcion de la tur-
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bina de combustién de 2.500 H. P. construida y
probada en los Estados Unidos bajo los auspicios
del Bureau of Ships, y de la que han dado una
cuenta detallada en la American - Society of Naval
Architects and Marine Engineers, el Profesor C. R.
Rodeberg, del Institute of Technology de Massachu-
getts, vy Mr. R. B. Smith, Ingeniere vicepresidente
de la Elliot Ccmpany, Jeannette de Pensilvania, y
el Lieut-Commander A. T. Scott.

Se sabe que muchas importantes casas britani-
cas no.sblo estdn profundamente interesadas en es-
tos desarrollos, sino que se ocupan activamente en
la produccién de modelos totalmente britinicos.

La “Parsons and Marine Engineering Turbine
Research and Development Associaticn” va muy
adelantada en la investigacién de la aplicacion de
la turbina de gas a la propulsién marina y ha rea-
lizado un progreso importante. Creemos que a la
nota brillantemente alcanzada en los trabajos rea-
lizados por la-téenica britAnica para la aplicacién
de la turbina de gas a la propulsion de reaccién
de los aviones, sge llegara igualmente, a su debi-
do tiempo, en la mar.

Antes de que abandonemos la turbina de gas para
tratar de otros asuntos, debemos mencionar un no-
table trabajo de la Bristol Aeroplane Co. Ltd., que
ha construido la primera turbina que actia como
la hélice aérea de alta potencia, con un consumo
de combustible bajo. Las amplias investigaciones de
la Compaiiia en la preguerra la llevaron a estudiar
una unidad compound de consumo de combustible
bajo—caracteristica que la haria especialmente
apropiada en los aviones para vuelos largos—. Con
el comienzo de la guerra se paralizaron estas in-
vestigaciones; pero mAs tarde, se reanudoé el traba-
jo y se iniciaron los estudios del proyecto de una
magquina en la cual la mayor parte de la potencia
se utilizaria para impulsar una hélice aérea, y el
resto para el chorro de reaccién. En la turbina de
gas Theseus de la Bristol Company, que tiene un
peso bruto de 1.084 kilogramos (equivalente a 0,45
kilogramos aproximadamente por B. H. P.), un com-
presor polifisico axial y centrifugo aspira el aire
utilizando una entrada anular que rodea el engra-
naje de reduccién de la hélice aérea. El aire com-
primido pasa a través de un transmisor de calor
a un nimero de cimaras de combustion donde ia
temperatura se eleva de nuevo mediante la ignicién
del combustible inyectado. Los productos de la com-
bustién pasan a una turbina acoplada directamente
al compresor, y de aqui a otra turbina de expansién
independiente, que actla mediante un eje de pro- .
pulsi6n sobre el engranaje de reduccion de la hélice
aérea. Los gases, al salir de la Gltima turbina pa-
gan por el transmisor de calor donde calienta el
aire comprimido a su paso por las camaras de com-
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bustién; la evacuacion descarga finalmente po/: una
tobera regulable, produciendo con ello un empuje
hacia adelante que ayuda al de la hélice aéréa. Pa-
rece ser que esta instalacion es la primera de una
serie de proyectos de turbins de gas de gran ren-
dimiento término, peso y tamafio moderado, que
piensa desarrollar la Bristol Company.

GRANDES MOTORES MARINOS
DIESEL

&

~ Los motores marinos de combustién interna Ri-
chardsons-Westgarth de doble efecto y dos tiem-
pos, han pasado durante un periodo de veinte afios
por interesante etapas de evolucién y por acciona-
miento, sin perder la originalidad fundamental ni
en algunos aspectos la brillantez de la concepeién
de Mr. 'W. S. Burn, Anteriormente (1938), 1a North
Eastern Marine Engineering anuneié la terminacién
de un nimero de motores de cinco cilindros de este
tipo para petroleros.

Estos motores, que fueron construidos en los Ta-
lleres Wallsend de la Compafia, tienen una poten-
cia constante de 4.500 B. H. P. a 105 r. p. m., con
un cilindro de diametro y carrera de 69,8 y 12 cen-
timetros, respectivamente. En el proyecto general,
estas unidades siguen a los motores grandes Ri-
chardsons-Westgarth, construidos unos afios antes
de la guerra. Sin embargo, el cigiiefial reforzado de
Mr. Burn con manivelas de acero fundido ha sido
descartado por los proyectistas de 'Wallsend en fa-
vor de un eje normal con manivelas de acero for-
jado, y sin contrapesos. El émbolo ha sufrido tam-
bién modificaciones radicales en la disposicién de
la tuerca del vastago exterior que ha figurado en
distintas formas en todos los motores anteriores Ri-
chardsonsg Westgarth. En el ntievo émholo prolonga-
do y tendido se emplea una hiela con brida, Las
instalaciones de barrido también se han modificado
considerablemente, abandonando el principio de ba-
rrido de tiempo regulado, si bien se ha conservado
su idea en las valvulas de sobrealimentacién movi-
das por camones, para obtener la mayor alimen-
tacion posible del cilindro. Los motores construi-
dos en Wallsend, tienen en la parte de detras dos
bombhas de barrido en linea de doble efecto impul-
sadas por dos palancas que van cubiertas y articu-
ladas a los cilindros nameros 2 y 4. En esto, el mo-
tor es una reminiscencia de la préctica de otros
constructores, y nos aventuramos a opinar que para
el duro servicio a que han sido destinados tales mo-
tores, este gistema sera preferido por el personal
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de trabajd al de alta velocidad de Mr. Burn, de equi-
po de bomba de barrido.

‘El nuevo motor North Eastern Marine Richard-
sons-Westgarth ha sido bien acogido, ya que repre-
senta el Unico motor Diesel marino grande total-
mente britadnico, del tipo de doble efecto. La firma
Wallsend, en comiin con otros constructores ha ad-
quirido una licencia Doxford en los pasados afios y
estd interesada en ver si el motor de doble efecto
del proyecto de su propio grupo resultari tan fa-
vorable como el Doxford de pistones opuestos, tan
extensamente empleado.

Al hacer referencia al motor Doxford, recordamos
la realizacion durants el afio pasado de un modelo
perfeccionado de alta potencia. En el banco de prue-
ba de log talleres Neptuno de Swan, Hunter & Wi-
gham Richardsons, Ltd., se probé un motor Dox-
ford de seis cilindros que desarrolla en servicio no
menos de 6.600 B. H. P. a unas 115 r. p. m. y e8
capaz de soportar durante varias horas una sgobre-
carga del 10 por 100. Este motor comprende una
importante modificacién en el proyecto en la forma
de tres bombas de barrido movidas por palanca, co-
locadas en la parte de detras de la instalacién, en
lugar de la bomba mucho mayor, impulsada por ci-
giiefial instalado en el centro, adoptada en el ni-
mero limitado de motores Doxford de seis cilindros
construidos anteriormente. Esta bomba, en las ca-
racteristicas generales y en los mecanismog de im-
pulsion, se parece a las de barrido movidas por pa-

. lancas, instaladas en la parte posterior del motor

principal de lag distintas unidades normalizadas
Doxford de tres cilindros. Con las tres bombas de
doble efecto hay, naturalmente, seis suministros de
aire de barrido principal, mientras que con una sola
bomba de gran dimension (nicamente habia dos.
Esto asegura una mejor distribucién del aire y una
unifcrmidad para las temperaturas de los gases de
exhaustacién mejor que la que podia obtenerse con
la otra instalacidn.

También debe mencionarse una mejora lograda
con la nueva disposicién en la dindmica del motor
que nos referimos. Con una sola bomba movida por
un cigiiefial independiente, situado en el centro del
eje cigiiefial principal, es necesario ajustar los pe-
sos de los pistones de trabajo inferiores del conjun-
to de pistones opuestos para equilibrar el peso os-
cilante de la bomba de barrido. Hsto se efectia co-
locando contrapesos en los vastagos de piston de los
cilindros que tienen cigiiefiales en el lado opuesto
del cigiieal de la bomba de barrido. Esto no es
necesario con la nueva disposicién, puesto que los
seis cilindros de trabajo y las tres bombas de barri-

‘do, que estan movidas por tres cilindros con cigiie-

fiales centrales a 120°, constituyen un sistema equi-
librado por si mismo, El excelente equilibrio de la
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nueva disposicién quedé demostrado en el banco de
pruebas, funcionando el motor a toda potencia du-
rante un largo periodo sin haber sido empernado en
ningun sentido.

MOTORES DIESEL DE POTEN-
CIA MEDIANA Y PEQUENA

Un desarrollo interesante en la serie de motores
de aceite pesado de velocidad media, es la unidad
Allen d= dos tiempos de émbolo abierto. Igual que en
muchos motores modernocs de potencia media, se ha
adoptado el mismo proyecto basico que se emplea
para los servicios de tierra y los marinos de pro-
pulsién y auxiliares. A 375 r. p. m, la capacidad
del motor para doce horas es de 135 B. H. P. por
cilindro, y el programa comprende motores de 3 a 8
cilindros con lo cual se cubre una serie de poten-
cias ftiles, especialmente para el servicio marino.
El diametro del cilindro es de 29 centimetros y la
carrera de 29,2 con la potencia mencionada, la
B. M. E. P. es de 5,30 kilogramas por cm? y la ve-
locidad del pistén de 352,3 m. por minuto. El con-
sumo especifico de combustible a plena carga, se es-
tablece en menos de 0,16 kgs. por B. H. P./hora con
una temperatura de gas de exhaustacion de menos
de 700° F. La potencia mencionada es mayor que la
recomendada por los constructores para log servi-
cios marinos en los cuales la velocidad estd dentro
del limite de 300/333 r. p. m., segin la aplicacion;
mientras que los constructores favorecen también
un sistema cerrado de refrigeracidon para aplicacio-
nes marinas; instalacién que recibira la aprobacion
de la mayoria de los Ingenieros Maquinistas navales.

En el proyecto general, el motor constituye un
buen ejemplo de la practica del motor recto marino
de dos tiempos. Se emplea ¢l barrido de corriente
lnica, con dos valvulas de escape colocadas en la
cabeza del soplador de tipo Rocts, colocado en un
lado de la unidad e impulsado desde el eje cigiienal
por una rueda de cadena y un engranaje radial. La
camara de combustién es del tipo abierto, con un
inyector en el centro y una valvula de sobrante en
cada cabeza de cilindro. El motor tiene una arma-
dura principal fuerte monobloe, y una plancha de
fundicién de una sola pieza. El engranaje de las
valvulas es sencillo; cada par de valvulas de escape
estd movido por una palanca de horquilla oscilan-
te y una varilla impulsora.

Otro motor de dos tiempos que merece mencionar-
se y que proporciona un interesante contraste con
el motor Allen, es la Ultima unidad Polar. En ge-
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neral, esta versién del motor es analoga al tipo co-
nocido de todos desde hace tanto ti-?empo, pero tiene
una potencia mayor por cilidro (4.000 B, H. P.), con
una velocidad de revolucion moderada. Este motor
comprende los -adelantos mas recientes de la Atlas
Diesel Company en la instalacién para la inyeccion
de combustible, que tienden a un funcionamiento
més eficaz y suave. El barrido se efectia mediante
el soplado giratorio Polar mas moderno del tipo
ventilador.

Otro motor marino de dos tiempos, émbolo abier-
to y abertura de escape, ligeramente modificado, es
la Gltima unidad Sirron de la Newbury Diesel Co.
Litd. Este motor, como se sabe, tiene una reputa-
cion solida por lo que respecta a la propulsién de
embarcaciones menores, especialmente barcos coste-
ros, y el tipo mas moderno instalado en barcos eomo
el Supremity y el Adaptaty representa un huen
2jemplo de la bien probada practica en la serie de
velocidades y potencia media. En su tltima forma,
el motor estd equipado con bombas de barrido al-
ternativas, y de €l se ha eliminado el soplado im-
pulsado por motor, que caracterizaba las primeras
unidades. Una mejora importante es la adaptacion
del regulador hidraulico, del tipo Bryee. No es po-
sible describir debidamente el regulador sin la ayu-
da de diagramas y dibujos; pero quiza bastara decir
que es.de dimensiones pequefiag para su potencia
v en relacion con el tamafo del motor en que esta
instalado. No lleva pesos giratorios; eslabones, levas
ni otros elementos similares, y la idea no solamente
ha resultado buens en servicio, sino gue también ha
demostrado que cuando hay mar gruesa no hace
falta que los maquinistas vigilen los mandos prin-
cipales, circunstancia de considerable valor practico
en las embarcaciones costeras.

Que el interés por el motor de cuatro tiempos
de tamafio medio sigue tan vivo como siempre, se
demuestra por la decisién de la General Motors Cor-
poration de poner en el mercado una serie de uni-
dades. La suma total de caballos de vapor de los
motores Diesel producidos por esta Compafila du-
rante la guerra, se cree que fué mayor que la de
ninguna otra casa, aliada o enemiga; y en vista del
éxito téenico y comercial del modelo de dos tiem-
pos, y el hecho de que hace poco relativamente se
introdujo. un nuevo tipo de tamafio intermedio, la
decisién de adoptar un programa de motores de cua-
tro tiempos resulta interesante, y para algunos In-
genieros navales incluso sorprendente. Este progra-
ma, ademas, no puede interpretarse de ninguna for- "’
ma como demostracién de fe en un tipo particular
de cuatro tiempos, puesto que en él figuran los tipos
vertical y en V; la induccién atmosférica y la ali-
mentacién por presion se ofrecen a elegir; tanto
los engranajes de cambio de marcha automético
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como mecanico, figuran en el amplio programa de
motores marinos, y lo mismo han de construirse mo-
tores verticales para servicios duros de poca velo-
cidad, que unidades en V de potencia moderada,
gran velocidad y poco peso. Por consiguiente, la
nueva serie con sus muchos tipos, tamafos y poten-
cia, supera en cierto modo a la de motores de dos
tiempos, aunque la serie de potencias que ofrece
ahora la General Motors Corporation es mas que
la comprendida en los motores Diessel de dos tiem-
pos. Evidentemente, se cree que los dos motores
tendran su puesto en los mercados de la postguerra.

En Inglaterra, un nuevo proyecto interesante de
motores de cuatro tiempos, anunciado el afo pa-
sado, es la mAquina Mirless del tipo V.

Igual que otros nuevas motores Mirless, compren-
de esta unidad las caracteristicas anteriores del pro-
yecto Hazel Grove, y, siempre que ha sido posible,
se han empleado las partes normalizadas. Se ha
construido una unidad tipo V de cuatro tiempos y
doce cilindros, capaz de desarrollar 750 B. H. P. a
750 r. p. m., o bien tomando como base doce horas
600 B. H. P. a 600 r. p. m., potencia que representa
la capacidad marina de este motor. Como demostra-
cién del progreso técnico que este proyeclo refleja,
merece mencionarse que a pesar de su construeceion
robusta de hierro fundido, el peso especifico es so-
lamente de 14,8 kilos por B. H. P. (con la superior
potencia mencionada), cifra que estd muy por debajo
de la de los motores verticales de cuatro tiempos
que se emplean extensamente para fines marinos au-
xiliares.

Antes de finalizar el pasado afio se anuncié uno
de los motores marinos Diesel nuevos més intere-
santes. Nos referimos al motor Turner de gran ve-
locidad, notable por ofrecerse en un tipo de doble V,
forma de construcciéon tnica probablemente entre

los motores pequefios de combustion interna. Como

ocurre con algunos otros de gran velocidad, ade-
cuados para la propulsiéon de embarcaciones meno-
res, asi como para servicios auxiliares o generado-
res de urgencia a borde de los barcos, el proyecto
bésico no se diferencia del que se emplea para los
servicios de tierra.

Para reducir el primer coste se ha adoptado un
carter de cigiiefial, bien arriostrado, del tipo de ba-
rril, sobre el que van montados cilindros.intercam-
biables, con culatas separables intercambiables. Las
camisas de los cilindros no pueden renovarse. El ci-

lindro y la culata estan sujetos por una serie de
" pernos largos, atornillados en la brida del cérter.
Se emplea un eje de cigiiefial de hierro fundido <con
muiién de manivela hueco; las bielas de los ecilin-
dros opuestos estidn dispuestas una al lado de la
otra, los cilindros ofrecen ligera separacién angular.
Lag vélvulas estdn colocadas en la culata vertical-
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mente, y el eyector situado en un angulo del inte-
rior de aquélla pulveriza el combustible en una ca-
mara Robson de combustién, la cual exige alto gra-
do de t1_1rbu1-encia, buen consumo de combustible y
facil arranque a mano en frio. La turbulencia se
facilita mediante una ranura diametral considera-
ble de la corona del émbolo de aleacién de alumi-
nio, que act@a poderosamente al dirigir la carga de
aire a la ciAmara Robson de la culata.

Por lo que a la Marina se refiere, paréce que este
proyecto es nuevo y estd todawia sin probar; pero
se afirma que el motor puede funcionar con com-
bustibles residuales y un consumo especifico a plena
carga de 0,2 kilos por B. H. P./hora. Se ha pre-
visto la lubrificacién a .toda presién, y pueden in-
corperirsele instalaciones refrigeraﬂoras cerradas;
aunque en el modelo tipo se propone la refrigera-
ci6n por agua de mar o rio. La potencia del tipo
marino de este motor es de 11 B. H. P. a 1.000 re-
voluciones por minuto y 15 B. H. P. a la velocidad
méxima de 1.400 r. p. m. Pueden hacerse facilmente
instalaciones de arranque eléctricas, asi como tam-
bién la de una caja de cambios, si bien en el equipo
standard se penso, al parecer, un c¢ngranaje de cam-
bios autométicos. Forma parte del programa de los

" constructores de este motor una gran serie de acce-

sorios y herramientas. Los montajes pueden hacer-
ge flexibles o rigidos a eleccion.

En conjunto, este nuevo motor, construide por
una casa nueva en la industria maritima, pero cono-
cida en la aérea, tiene caracteristicas interesantes.
Su aspecto es agradable, pero carece de la facilidad
de acceso propia de los motores pequefios verticales.

ACOPLAMIENTO INDIRECTO

En los Gltimos afios se ha discutide mucho el pre
y el contra del mando indirecto Diesel, y en las
conferencias del Instituto of Marine Engineers so-
bre maquinaria propulsora de barcos de carga de la
postguerra, se dedicé especial atencién. Hace poco
Mr. C. C. Punder lo examiné detalladamente en una
interesante Memoria presentada a la North-East
Institution of Engineers and Shipbuilders. Las am-
plias conclusiones a que el analisis a fondo de
Mr. Punder llegé son: que el caso de acoplamiento in-
directo no es de tanto relieve como se cree por al-
gunas entidades y que, en la actualidad el motor
moderno Diesel directamente acoplado puede com-
petir para la mayoria de las potencias, servicios y
tipos de los barcos. No obstante, se esta construyen-
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do una instalacién. Diesel eléctrica para la Angle-
Saxon Petroleum Co. Ltd., cuyo personal técnico ha
estudiado” las propuestas muy detenidamente antes
de adoptar el proyecto.

Durante el afio pasado se han construido en los
Estados Unidos barcos con magquinaria Diesel-eléc-
trica, barcos nodrizas de submarinos y algunas otras
embarcaciones de guerra que representan la mas
elevada expresion de este sistema de propulsién, con
motores principales de dos tiempos, velocidad rela-
tivamente alta, barrido de corriente tnica de equi-
pos eléctricos de corriente alterna. Es discutible que
en las instalaciones de las maquinas de estos bar-
cos pueden considerarse como “pajas que volando
al viento” sefialen la direccién de posibles desarro-
llos relacionados con les barcos mixtos de pasaje y
carga de potencia alta y moderada. La construceién
de motores marinos Diesel en los Estados Unidos
estd muy avanzada en cuanto a motores de combus-
tién interna en cruceta, de potencia alta y media,
y ello puede alentar en Inglaterra la produccién de
‘las instalaciones de maquinaria de este tipo. Por
otra parte tenemos que reconocer que los Estados
Unidos poseen ahora recursos sin rival para la fa-
bricacién de turbinas conectadas de més moderna
concepeién vy creemos que en conjunto este tltimo
tipo de maquinaria sera el preferido por la mayoria
de los armadores norteamericanos y de la clase de
bugues a que nos referimos, no obstante el éxito

de estas importantes instalaciones Diesel-eléctricas

en los de guerra.

Antes de dejar el interesante tema del acopla-
miento indirecto de los motores Diesel, debemos
mencionar la introduccion del llamado indebidamen-
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te acoplamiento Bowes. El proyecto es de un Inge-
niero naval de Filadelfia y se ha encargado de él
una importante compafia eléctrica de los KEstados
Unidos. La primera instalacion estari en servicio
muy pronto. El acoplamiento Bowes reduce la ve-
locidad entre el motor y el eje de la hélice por me-
dios eléctricos. En una palabra, la unidad Bowes
consiste en un acoplamiento eléctrico y un engra-
naje de reduccién sin dientes, capaz de mantener
una relacién considerable constante entre las velo-
cidades del motor y de la hélice. También puede
adaptarse para efectuar los cambios de marcha de
la hélice; pero esta caracteristica no estaba com-
prendida en la instalacién experimental. Este pro-
yecto proporciona también alguna potencia para fi-
nes auxiliares por medio de circuitos de anillo de
contacto, cuyas conexiones se disponen a popa de
la chumacera de empuje incorporada al eje corto
sobre que actfia la unidad-Bowes. La instalacién
puede emplearse en puerto para suministrar poten-
cia a los servicios auxiliares, hasta la capacidad to-
tal del motor principal si asi se desea. Pudiera pen-
sarse que esta lista de virtudes resulta demasiado
buena para ser verdad, y que solamente el tiempo
y su comportamiento en la mar han de demostrar
si en realidad el mando Bowes es algo de lo que de-
seaban los armadores y los constructores, de en-
granajes de reduccion marinos y unidades genera-
doras auxiliares. Su aplicacién no estd limitada, na-
turalmente, a las motonaves; y, conocido el interés
de quienes apoyan el desarrollo de la turbina de
gas marina, nos atrevemos a decir que de este
tronco podran brotar muchas modalidades nuevas
en la instalacién de la maquinaria,.
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BUQUES MERCANTES

EL ULTIMO CARGUERO DE LINEA DE LA “BLUE
FUNNEL”. (The Motor Ship, febrerc 1946.)

El “Rhexenor”, construide por la Calendon Ship-
building and Engineering Co. para Alfred Holt
and Co., para su China Mutual Steam Naviga-
tion Co., efectud su viaje inaugural el mes pasado,
y su gemelo “Stentor” estari terminado muy en
breve. Los proyectos y contratog de dos de estos
barcos se hicieron cuando la guerra estaba todavia
en su desarrollo y se ajustaron a las especificacio-
nes requeridas por las condiciones de guerra. Con
la conclusion de la guerra los armadores han po-
dido hacer algunas modificaciones, pero los barcos
que sigan al “Stentor” seran idénticos en sus pro-
yectos y especificaciones.

Las principales caracteristicas del “Rhexenor”
son las siguientes:

Registro bruto, 10.200 toneladas.
Peso muerto, 10.900 toneladas.
Eslora p. p., 142,00 metros.
Manga fuera de miembros, 19,59 metros.
Puntal de construccion, 13,00 metros,
- Calado en carga, 9,00 metros.
Potencia, 6.800 b. h. p.
Velocidad en carga, 15 nudos.

Hste barco tiene alojamientos para 36 pasajeros
dispuestos en la actualidad en camarotes de tres li-

teras, pero, seguramente, més adelante los aloja-.

mientos estaran limitados al ntmero usual de 12
pasajeros, Dispone de un bonito comedor artesona-
do y de una sala de estar, el alojamiento es confor-
table, a pesar del alto grado de austeridad impues-
to por lag restricciones de tiempo de guerra. HEsta
ventilado por una instalacibn Winsor Pleno y la
calefaccién es eléctrica. La cocina es totalmente
eléctrica.

256

Capacidad de carga.—Hay seis bodegas de carga,
tres a popa y tres a proa de la cAmara de mAguinas
ademis de dos tanques. Una bodega de carga y diez
camaras de entrepuentes aisladas, transportan 2.975
toneladas de carne o 2.950 toneladas de fruta, sien-
do las capacidades correspondientes 3.370 metros

. cubicos y 3.315. En la cubierta, para servir a las

seis bodegas hay ocho chigres Stothert & Pitt y
Scott. Ocho de lag plumas de carga son 'de-10 tone-
ladas, 10 de 5, una levanta pesos de 50 y otra de
30. Ademas hay una pluma para servicio de la cé-
mara de maquinas.

Las escotillas tienen 12,2 metros de eslora por
6,39 de manga. El molinete Clarke estd accionado
eléctricamente y el servomotor es del tipo Brown
Bros, del sistema usual que se emplea en los barcos
modernos de la “Blue Funnel”, y tiene un solo mo-
tor eléctrico, con otro accionado por aire, que se
pone en funcionamiento automaticamente cuando
falla el suministro de electricidad.

El equipo de navegacion incluye una sonda acus-
tica, un goniémetro y un compés giroscopico. Los
aparatos detertores y extintores de incendios son de
la Pyrene Co. Cada uno de los seis botes salvavidas
tiene 7,91 metros de eslora y una manga de 2,60
metros, y uno de ellos estd propulsado por un mo.
tor de petréleo,

El motor propulsor Diesel es uno de los primeros
del tipo sin envuelta Harland-B and W, de dos
tiempos y doble efecto, y fué construido por John
G. Kincaid & Ltd. El primer ejemplo de un motor
de esta clase, instalado en la motonave ‘Devis”,
estd funcionando satisfactoriamente desde su ins-
talacion.

La potencia del motor es de 6.800 b. h. p. a 116
revoluciones por minuto en servicio. Tiene 8 cilin-
dros de 550 mm. de diametro, con una carrera de
pistén de 1.200 mm. (mas una carrers adicional de
400 mm. para-los pistones de exhaustacién), y los
gases pasan a una caldera Cochran mixta de acei-
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te y gas de exhaustacién, que proporciona el vapor
necesario en la mar para calefaccion y servicios
auxiliares, sin necesidad de quemar aceite. No tiene
ninguna caldera mas. Toda la corriente del barco
la suminintran cuatro umidades generadoras Allan
Diesel de 210 kw. que funcionan a 600 r. p. m., dos
de ellas dispuestas en la banda de babor y dos en
la de estribor.

Maquitaria auxiliar.—En el extremo de proa de
la camara de maquinas hay tres compresores refri-
geradores que funcionan a 350-240 r. p. m. acopla-
dos a motores Allen de 90 h. p. En el lado de babor
de la cAmara de maquinas, en el extremo de popa,
hay dos bombas de aceite lubrificante Worthington-
Simpson (casi todas las bombas de la cimara de
maquinas son verticales) accionadas por motores
de 19 h. p. a 1.240-1.570 r. p. m., y adyacentes es-
tan los dos separadores de aceite lubrificante Auto
Lean, mientras que los refrigeradores wverticales
(para aceite lubrificante) estan instalados encima
de la camara de maquinas, co ntuberias que van di-
rectamente desde las bombas de aceite lubrificante
a estos enfriadores, pasando por los filtros Leap.
Una valvula inversora permite que funcionen uno
o dos, seglin convenga, En una forma similar, los
refrigeradores verticales de agua dulce para refri-
gerar el agua de circulacién de las camisas estan
colocadas verticalmente encima de la bomba de
circulacién de agua salada y de la de agua dulce,
estando accionada la primera por un motor de
30 H. P. y la tltima por uno de 20 H. P. Ademas,
hay una bombg de lastre en la banda de estribor
con un motor de 32 H. P. que funciona a 1.250 re-
voluciones por minuto, y una bomba para el sumi-
nistro de aceite combustible acoplada a un motor
de 18 H. P. -

En la banda de estribor de la cAmara de maqui-
nas hay dos compresores Reavell, accionados a 480
revoluciones por minuto por motor de 60 H. P., ¥
dos bombas de sentida y contra incendios acopladas
a motores de 28 H. P. a 1.350 r. p. m. En esta sec-
cién de la camara de maquinas se ha instalado una
bomba auxiliar de circulacién de agua salada y otra
de agua dulee para el servicio del barco. El aceite
combustible se centrifuga por dos separadores De
Laval, y el aceite combustible por otro aparato
similar, :

Los circultos esenciales de la méquina principal
estan controlados por silbatos de alarma Aspinall,
contiguos a la plataforma de control, siendo éstos
para los circuitos de agua dulce, agua salada y
aceite lubrificante. Los manoémetros, montadog so-
bre las palancas de arranque y de cambio de mar-
chas, son para el aceite lubrificante, para el de re-
frigeracioén, para el de combustible, antes y después
de pasar por el filtro, por el aire de arranque, para
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el aire del soplante y para la refrigeracion de agua
dulce y agua salada.

El “Rhexenor” sera un barco muy util para el
servicio a que sera destinado.

NUEVO BARCO MIXTO DE CARGA Y PASAJE
PARA- LA “HOLLAND AMERIKA LINE”. (The
Motor Ship, febrero 1946.)

Poco antes de la guerra, la Holland Amerika Line
encargé una motonave de pasaje y carga para el
servicio Rotterdam-Nueva York al astillero Fijeno-
ord, Schiedam. Ahora se va a continuar trabajando
en este barco y estard terminado en mayo o junio,
y serd uno de los primeros barcos de carga y pa-
saje con un gran nimero de alojamientos, termi-
nado después de la guerra. Las caracteristicas prin-
cipales son lag siguientes:

Eslora total, 157,5 metros.

Eslora p. p., 149,3 metros.

Manga, 20,0 metros.

Puntal, 13,5 metros.

Capacidad de carga, 10.200 toneladas.
Desplazamiento, 19.500 toneladas.
Velocidad en servicio, 16 nudos.
Potencia, 10.400 B. H, P.

Pasajeros, 132,

Se le han instalado dos motores Fijenoord-
M. A. M. de cinco cilindros, de dos tiempos y doble
efecto, con un didmetro de 720 mm. y una carrera
de 1.200 mm. La velocidad es de 114 r. p. m. Habra
cuatro dinamos accionadas con motores Diesel de
285 kw. Transportarid carga refrigerada con una
temperatura de 15° F., teniendo una capacidad to-
tal de 14.152,4 metros chbicos.

El proyecto original del barco serd algo modifi-
cado debido a las averias sufridas por bombardeo,
y las bodegas, que en un principio se proyectaron
pada carga refrigerada, tendrin que ser en parte
convertidas en bodegas para carga corriente.

Este barco se llama ‘“Westerdam”, y mantendra
el servicioc Nueva Yor-Rotterdam con la motonave
“Noordam” y reemplazard al barco ‘“Zaandam”,
perdido durante la guerra. -

CONSTRUCCION NAVAL

EL FUTURO BARCO MIXTO DE PASAJE Y CAR-
GA. (De Shipbuilding and Shipping Record, enero
1946.)

E] proyectista de barcos mixtos de pasaje y car-
ga tiene que hacer frente a un nuevo problema.
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Probablemente nunca se han presentado una serie
de circunstancias como las que tendran gue afron-
tar actualmente los constructores y armadores de
las flotas futuras. En primer lugar, el nimero de
barcos de pasajeros ha quedado muy menguado
como resultado de los accidentes de guerra. En
Norteamérica, el nicleo de las flotas de la pregue-
rra estaba representado por los barcos mixtos cons-
truidos bajo la Ley Jones-White. Estos barcos com-
prendian el “Manhattan” y el “Washington”, de la
Unites States Lines; los barcos de la clase “Santa
Clara” y “Santa Rosa”, de la Grace Line; el “Pen-
gylvania” y otros barcos construidos para la Pa-
nama Pacific Line, empleados después en la ruta
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de Sudamérica; los barcos tipo “Mariposa’”, para la
Matson Lines; los cuatro barcos del tipo “Excali-
bur”, de la American Export Lines, y otros barcos
modernos construidos en el-periodo 1928 a 1932. To-
dos estos barcos fueron requisados por el Gobierno
como transportes de tropas. Muchos han sido hun-
didos, v no pasarin de media docena los que vol-
verén a utilizarse en sus antiguas rutas comercia-
les. Lo mismo, en menos grado, puede decirse de
las grandes flotas de barcos de pasajeros de los
Aliados. Si bien es probable que el “Queen Mary"”
y el “Queen Elizabeth” vuelvan a la ruta del At-
lJantico Norte, quedan muchos huecos en las flotas
britanica, francesa y holandesa,

Aungue hasta cierto punto la situacién que se
produjo después de la primera guerra mundial fué
similar, el ntimero de barcos de pasajeros de pabe-
1l6n norteamericano era muy reducido entonces, y
el problema del transporte de tropas en aguella
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guerra, si bien era grande, queda convertido a
nada cuando se compara con el de esta guerra.
Ademés, debe recordarse que, incluso, los barcos
extranjeros construidos en el periodo de 1935 a
1936, se estaran aproximanda a los diez afios de
edad antes de que reanuden sus servicios comer-
ciales. Sera necesario, por lo tanto, la reconstrue-
cion total de todas las flotas de barcos de pasaje.
La segunda fase del problema es la perspectiva de
la competencia aérea.

Estos dos factores vitales, es decir, la gran dis-
minucién de nuestra flota para el transporte de pa-
sajeros y la intromisién del transporte aéreo, re-
quiere una revision de todos nuestros factores acep-
tados en el proyecto basico. No quiere decir que
éstos tengan que ser derruidos, pero si que tienen
que ser analizados a la luz de la situaciéon comple-
tamente nueva, antes de ger aceptados de nuevo.
Esto es especialmente interesante debido a que los
barcos de pasajeros tienen una vida de veinte ahos
por lo menos, y los proyectistas y armadores de los
barcos del futuro tienen que tomar su decisién a
la-luz de las probabilidades de los diez o quince
afios venideros.

Nuestro problema se ocupa del ntimero de bar-
cos que deberan construirse para las diversas rutas
y las caracteristicas basicas de estos barcos, su ta-
mafio, velocidad, capacidad y posibilidades. E] fin
de esta Memoria es analizar los factores zconémi-
cos que deben tener en cuenta los proyectistas y
armadores, con la esperanza de que €l andlisis arro-
jard alguna luz sobre sus problemas. Se hicieron
tres estudios y sus resultados aparecen en los gra-
ficos que se publican adjuntos.

La figura 1 muestra la relacién entre el ingreso
bruto nacional y el trafico maritimo de pasajeros
desde los Estados Unidos a las distintas partes del
mundo. :

Figura 1—Relacion entre el ‘“gross mnational
output” y el trafico maritimo exterior de pasajercs
de los Estados Unidos (exeluyendo la tercera clase).

Nota.—*Gross national output”, como lo define el
Departamento de Comercio de los Est.a,dos Unidos,
es el valor en ddlares del ingreso total de mercan-
cias y servicios, incluyendo depreciacién, otras re-
servas e impuestos. .

La figura 2 muestra la relacion entre el ingreso
bruto nacional y el trafico maritimo de pasajeros
desde los Estados Unidos a los paises extranjeros
préximos, especialmente el Canadid y la zona del
Mar Caribe.

La figura 3 muestra la relacién entre el ingreso
neto nacional y el trafico de pasajeros trasatlanti-
cos con direcciéon al Este, excluyendo la tercera cla-
se, tomado de la Conferencia de pasajeros del Atlan-
tico Norte.
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Solamente se dispone esta informacion desde 1928.
Los datos del ingreso neto nacional se han recopilado
durante algunos afios anteriores a 1928, al hacer
sus saldos. La figura 3 comprende un periodo mas
largo. :

Figura 2.".—Relacién entre el ‘“gross national
cutput” y el trafico maritimo de pasajeros de todas
clases, desde los Estados Unidos a los paises extran-
jeros préximos.

Estos gréaficos muestran el grado de relacién, un
tanto notable, en la que puede llamarse el ingreso
total de la nacional y el volumen del trafico trans-
ocednico de pasajeros. Ksta relacion es més sorpren-
dente en las figuras 1 y 2 que en la figura 3, pero
la dificultad que presenta el trifico de pasajeros
trasatlantico para volver al volumen méaximo alcan-
zado anteriormente, fué debida, evidentemente, a la
inquietud politica de Europa en el periodo que si-
guod a la subida de Hitler al peder. Fl autor opina
que el transporte aéreo desempefard un papel im-
portante en la determinacién del volumen total de
trafico de pasajeros que transportaran los barcos.

La historia del transporte de los Estados Unidos
indica que el viajero norteamericano adopta, gene-
ralmente, la forma de transporte que le proporciona
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el mejor servicio en rapidez y comodidad, sujeto,
solamente en un grado, a los costes relativos.
Las tarifas minimas de antes de la guerra a los
puertos britdnicos en la “cabin class” de los llamados
“superliners”, eran de 224 a 287 délares, de 186 déla-
res lag del “Manhattan” y “Washington” y de 131
a 165 ddlares; las de los barcos pequefios de 12.000
a 20.000 toneladas de registrp bruto, Estas tarifas
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son las del periodo que excluye la estacion de vera-
no. Las cifras correspondientes para el trafico de
la clase turista, variaba de 154 délares, para ciertos
“guperliners,” a 100 délares para algunos barcos
pequefios, Las tarifas de tercera clase para los mis-
mos puertos, estaban, generalmente, en el limite de
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90 a 100 délares. Al analizar estas tarifas deberd
observarse que las tarifag medias, especialmente en
el caso del trafico de la “cabin class”, excedian la
minima en un 10 6 un 15 por 100.

Figura 3.*.—Relacién entre el “Net national inco-
me” y el trafico trasatlantico de pasajeros a Oriente
(excluyendo la tercera clase) transportados por las
“conferences lines”.

Nota.—'"Net national income”, como lo define el
Departamento de Comercio, es el valor en délares del
ingreso nacional total de mercancias y servicios,

wexcluyendo depreciacion; otras reservas e impuestos.

Por este andlisis se ve que, si las tarifas de su-
perficie del periodo de la postguerra se aproxima a
las de 1939, el transporte aéreo solamente afectars
a la “cabin class”. Con la posibilidad de que existan
tarifas tan bajas, como de 175 délares, antes de que
pasen cinco afios, a partir del comienzo de los servi-
cios normales, el trafico turista de los “superliners’
también se resentira. El autor eree que con las tari-
fas de las lineas aéreas reducidas a cinco y medio
por ciento por milla, el 40 por 100 de los pasajeros
del Atlantico Norte, que viajaban antes en los barcos
en “cabin class"”, viajardn ahora por aire. En otras
zonas, en que el transporte aéreo ha tenido un des-
arrollo inicial, los porcentajes seran mayores.

En una serie de tablas el autor analiza el trafico
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de pasajeros del Atlantico Norte y llega g las si-
guientes conclusiones:

Primera. El trafico de targa es mucho mas pro-
ductivo cuando se transporta en un barco de carga.

Segunda. EIl trafico de pasajeros ha sido mucho
mis productivo con los barcos solamente de pasaje,
especialmente con los de la categoria de “super-
liners”.

Tercéra. En todos log barcos mixtos, excepto
en aquellos que tienen un nimero de alojamientos
para pasajeros relativamente pequefo, el trafico
de pasajeros es esencial para la explotacién benefi-
ciosa del barco.

Cuarta.
tencia aérea tendra su maximo en los barcos grandes,
como los ‘“superliners”, debido a la necesidad de re-
ducir las tarifas y a la pérdida de trafico.

Quinta. " El efecto perjudicial de la competencia
aérea en los barcos de tamafio medio serd menor:
(a), porque las tarifag no tendran que modificar-
se tanto; (b), porque el resultado obtenido en los
afios anteriores indiea que el trafico de pasajeros
en estos barcos es algo ‘mas estable, y (¢), porque
el importante ingreso que se obtiene con los fletes
en estos barcos quedara intacto. b

Por otra parte, los estudios muestran claramente
que en los barcos de tamafio medio hay que obte-
ner un gran ingreso con los pasajeros por la difi-
cultad o la imposibilidad de que estos barcos fun-
cionen como barcos de carga solamente. Por lo tan-
to, el futuro trafico de pasajeros es absolutamente
esencial para este tipo de barco. :

El autor divide en tres categorias los pasaieros
que continuaran viajando en los barcos de altura:

1. Los que tienen miedo de viajar en avién.

2. Los que no pueden pagar el pasaje aéreo.

3. Los que prefieren viajar en barco, aunque
no les importe viajar en aviéon y pueden pagar un
pasaje caro.

Probablemente el nimero de personas compren-
didas en la primera categoria, aunque es muy gran-
de en la actualidad, se reducird enormemente en un
periodo de cinco a diez afios. El notable “record”
de confianza y seguridad que se ha alcanzado du-
rante la guerra continuard haciendo desaparecer el
miedo de volar a través del Atlantico. Esto ocurri-
rd, especialmente, con las generaciones venideras,
que aceptarin el transporte aéreo como cosa natu-
ral y tendran pocas inhibiciones, si es que tienen
alguna, en comparacién con las de sus padres y
abuelos.

En cuanto al segundo grupo de pasajeros, las ta-
rifag de aviones que probablemente se establecerin
en el periodo de poco después de la guerra, demos-
traran que el avién competird en una proporcion
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creciente con los transportes de superficie. Si bien
el autor no acepta la probabilidad de que haya ta-
rifas tan bajas como de 100 a 125 ddlares an los
primeros cinco o diez afios después de la guerra,
seria un atrevimiento creer que esto no va a ocu-
rrir durante la vida de los barcos que se: construi-
ran después de la guerra. Aqui de nuevo, por lo
tanto, lag probabilidades son que el niimero de per-
sonas gue no podran viajar en avién por causa de
las tarifas bajara progresivamente.

Solamente en la tercera categoria de pasajeros
(los que prefieren viajar en barco) hay una buena
perspectiva de largo plazo para el trafico de pasa-
jeros. Hste grupo es el que deberéd estudiarse mejor,
especialmente desde el punto de vista de las faecili-
dades y servicios que desea, 1

; Qué es lo que proporcionan los barcos que no
puedan los aviones y que, probablemente, no po-
dran proporcionar nunca? En lo que se refiere a
la tercera categoria de pasajeros (los que prefieren
viajar en barco) la contestacién es que los barcos
proporciongn una tranquilidad completa, el descan-
so y la huida de la*confusion de la vida urbana e
industrial norteamericana. Estos pasajeros guieren
espacio y comodidades. No piden ni wvelocidad ni
lujo en un grado extremo.

El segundo grupo (al que interesar las tarifas ba-
jas) solamente busca un transporte econdémico. El
tipo o eclase de alojamiento les interesa menos. Se-
guramente se contentarian con unos alojamientos
mas bien limitados, si no fuera porque la compe-
tencia de los barcos viejos, que sobrevivan a la
guerra, fijard la naturaleza de los alojamientos
para esta clase de pasajeros. Desde luego, este gru-
pd no exige ni velocidad ni lujo.

Este andlisis lleva a la conclusién de que la ma-
yoria de los pasajeros que seguiran viajando en los
barcos, no necesitaran lo que proporciona el super-
liners, sino que se conformaran con los servicios y °
alojamientos del barco mixto de tamano medio.

Los estudios de los barcos construidos en log ul-
timos veinte afhos indican una tendencia a aumen-
tar el espacio destinado a cada pasajero. El autor
es de la opinién de que esta tendencia tiene que
admitirse en el proyecto de los alojamientos para
los futuros pasajeros de la “cabina class”. Los ca-
marotes deberan proporcionar independencia y ais-
lamiento y los espacios de cubierta y salones,
confort.

Pasando de la clase “cabin” a la turista y a la
de tercera, el problema es distinto. Aqui las tari-
fas bajas es la exigencia principal, y si ésta ha de
satisfacerse, no sera posible ofrecerles a estos pa-
sajeros alojamientos parecidos a los de ‘“cabin -
class”. La competencia de los barcos viejos puede
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forzar a que se den mayores comodidades de las
que puede justificarse econémicamente, pero, a la
larga, los alojamientos de la clase turista y ter-
cera no pueden aproximarse demasiado a los de la
“cabin class”. El tinico resultado, de seguir tal po-
litica, seria una disminucién de los ingresos y un
aumento en el coste por pasajero transportado. No
puede justificarse un gran espacio por pasajero en
los camarotes y €n los salones. Es necesario simpli-
ficar los alojamientos y los servicios, ya que, de
otra forma, no es posible establecer una tarifa baja.

Frente g estas claras especificaciones de los pa-
sajeros maritimos norteamericanog estan las exi-
gencias de la carga que ha de transportarse en los
m'smos barcos, La extension de lag cubiertas sobre
la mayor porcién del barco, restringe el nimsero y
tamafip de las escotillag disponibles para la carga
y descarga de las mercancias y surge ds nuevo el
problema de los puertos, con su ineficacia en la
manicbra de la carga. Si el espacio de carga es
de 11.300 metros chbicos, o mas, el problema del
rapido manejo de esta carga a través de las escoti-
llas disponibles es fundamental. Esto no tendra es-
pecial importancia cuando hay varios puertos de
recalada en un viaje, y siempre que sea conveniente
o necesario efectuar la carga y descarga en perio-
do de tiempo relativamente corto. Los pasajeros no
querran que se les moleste mientras estén durmien-

do, por el alboroto y ruido que se preduce en es-.

tos casos, ni querran tampoco tener que esperar in-
debidamente en los puertos.

El arquitecto naval, por lo tanto, se verd en la
necesidad de llenar lag exigencias de los pasajeros
maritimos y las del manejo de la carga.
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LIBROS RECIBIDOS

MOTORES DE AVIACION (Manual de pruebas de
motores de altura y normales, cor‘lucentes a la de-

terminacién de sus caracteristicas), por T. Moyanc
Araiztegui, Ingeniero Aerondutico. Publicacién del
I. N. T. A.—Madrid, 1945. 30 pesetas.

Como su titulo indica se trata de una obra emi-
nentemente. practica, en la que se marcan las di-
rectrices a seguir en la ejecucion de pruebas, para
determinar las cualidades de los tipos de motores
que se mencionan y en la que se detallan las con-
diciones y forma en que deben ser realizadas dichas
pruebas. Avaloran la obra ejemplos practicos de
rzalizacién de pruebas de motores, asi como tablas
y graficos para facilitar la ejecucién e interpreta-
cion de esta clase de ensayos.

ESTRUCTURAS DE AEROPLANOS, por Pippard y
Pritchard.-—Traducida del inglés por P, Huarte-Men-
dicoa, Ingeniero Aerondutico.—Publicacién del I. N.
T, A.—Madrid, 1945.—Madrid, 1945—80 pesetas.

Esta obry estudia detalladamente gl problema de
resistencia de las partes que fundamentalmente
constituyen los aviones, asi como de gran nimero
de elementos complementarios de los mismos. Los
capitulos dedicados a “Barras comprimidas” y a
“La construccién metélica de poco espesor”, son de
especial interés, y toda la obra constituye una guia
eficaz para el que quiera adentrarse en la comple-
jidad del célculo y proyecto de aviones.
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EXTRANJERO

LOS INFORMES TRIMES-
TRALES DEL LLOYD'S
REGISTER

Al publicarse los informes trimestrales que afec-
tan al periodo que termind el 31 de diciembre de
1945, el Comité del Lloyd’s Register puntualiza
nuevamente gue por causa de la guerra es imposi-
ble la recopilaf.:ién afirmativa en cuanto a la cons-
truececion naval de todo el mundo. Los informes que
se extractan a continuacion se limitan, en conse-
cuencia, a los buques construidos en la Gran Breta-
fia y en Irlanda, incluyendo unicamente desde 100

toneladas de registro bruto en adelante, cuya cons-
truceién haya comenzado ya, segin los informes al
final del ultimo trimestre del afo 1945, habia en
construcciéon 392 buques mercantes, con un total de
1.612.810 toneladas de registro brute. Debe adver-
tirse que no han sido incluidos en estos informes los
barcos mercantes construidos en los astilleros con
destino a la Marina de Guerra por encargo del Al-
mirantazgo, aunque se han tenido en cuenta ciertos
tipos, como remolcadores, petroleros, etc.

La composicién dé este total, clasificados en bu-
ques de vapor, motonaves, barcos de vela y barcas,
junto con otra, segun el material utilizado para
construccién, se da en el siguiente cuadro, siendo
una informacion similar a lg del final del trimestre

" precedente.

SEPTIEMBRE 1945

31 DICIEMBRE 1945

DESCRIPCION Regiatro bruto Registro bruto
Ntumero — Numero =
de bugques Toneladas de bugques Toneladas
Buques de vapor (acero) ............e..... 229 837.956 241 818.959
Buques de vapor (madera y com- .

PUEBEOR) s i cundivt danaiis sk s pirwias Syl — —_— Lol o
Motonaves (acero y hormigén armado). 145 765,481 132 669.178
Motonaves (madera-y compuestos) .... 2 750 1 650
Buques de vela y lanchones (acero Yy

BOPTIZOTL) . ovov o biidnion s 5 05k« Bd P s b s 3 16 8.263 13 7.456
Barcos de vela y lanchones (acero .y

COMPUESLER ) L VN RR AR el e % i sl

T DAL o asiaas 392 1.496.243

1.612.810 387

Es de gran interés el cuadro, que contiene el tama-
no de los buques en construccién, separando el na-
mero de barcos propulsados a vapor y a motor, asi
como los de vela y lanchones; debe observarse que
los buques pequefios, hasta 3.000 toneladas de re-
gistro bruto, son, principalmente, barcos a vapor;
138 de esta clase y solamente 59 motonaves. En la
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_clase de 8.000 a 15.000 toneladas existe la tenden-

cia contraria, como se ve, por un total de 36 bu-

.ques a vapor y 56 motonaves. En la actualidad,

cuando se espera que la construccién naval con-
tribuya en no pequefia medida al comercio de ex-
portacion britanico, es alentador ver, por los infor-
mes del Lloyd, que hay 19 buques de mas de 100
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toneladas de registro bruto en construceion con des-
tino a armadores de Ultramar; este total se compo-
ne de 8 para los Dominios britanicos, Colonias, ete.,
uno para La Argentina, 5 para Francia, 3 para Ho-
landa y 2 para Portugal. (Aumenta la tendencia de
reservar gradas en Inglaterra para un cierto na-
- mero de barcos para armadores de Ultramar, ha-
biendo un total de 48 bugues transocelnicos en
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construccién o encargados, es decir casi el 17 por
100 de la totalidad.)

Debe tenerse en cuenta, de los informes del
Lloyd’s, que también se estan construyendo 53 pe-
troleros con 397.026 toneladas de registro bruto,
de los cuales 32, con 257.990 toneladas, son motona-
ves y el resto propulsados a vapor.

NUMERO
TONELADAS DE REGISTRO EBRUTO S s
i Vapor Motor Lanchones

100 - 1540 | Bl M SR S e e B s M 70 18 13
EOD ~ T 0007 2L iEeanine ob silaad i gl Ah nEinag s 28 30 1
TG w02 M0 b e sa st B s Bl angine 24 6 o
SIS SR A, e i R e el 19 5 2
2000 5= om0 T 0. AR, B,  A0NRTS CTTeT, Qi ais 8 i 6 it
QD005 B 00 BT o et T A S e s e S 6 4 A
e T 165 - -] n
B0 & B S e ot 22 14 ok
B0 M0G.000 =obn) aliipll.aldlmndmasiol . aonrs:s 25 34 —
02 W RS ) e L0 SR N b eI UM g TR Ay STl 6 13 ol

1ZD0 = TN i s e bt v i o S sy s 3 2
15 0 V=N POOR0ELIDG BOLGVIY 2ot ZGDIIN & WL L M 1 e SN
20008 n 2b000 (0050 . 2 L E0L ah onuad. B0, gTR B 25 2e
SRnnG. SrBD0B0T SIY tses o aket S sl as s s 2 oy ai
D s T D e R ey = o on'
Pemntisiide 40.000 L0000, BRAEL i palananent Bl e —_ =
SR 0 1 R L e S 3%, 299 147 16

VENTA DEL TONELAJE
DEL GOBIERNO

Se ha publicado un Libro Blanco que establece
las condiciones y detalles referentes a la compra
o arriendo del tonelaje propiedad del Gobierno bri-
tanico. Las estipulaciones y condiciones para las
ofertas lag encontraran los armadores mas satis-

factorias que los precios minimos correspondientes

a cada uno de los barcos. .

El Libro Blanco contiene una lista de aproxima-
~ damente 1.400 barcos, clasificados desde motonaves
de linea para carga hasta barcazas de hormigoén,
pero solamente unos 500 son de interés para los
navieros, en relacién con el problema del reempla-
zo de tonelaje. Los barcos estin divididos en gru-
pos y las condiciones de venta o arriendo varian
para cada grupo.

El grupo 1, incluye 6 cargueros de linea a mo-
tor y 7 accionados por turbinas de vapor, de tone-
ladas 9-12.000 de peso muerto y 15-17 nudos de
velocidad, alojamientos para pasajeros y algin es-
pacio refrigerado. Los precios bésicos serian de li-
bras 284.000 para un barco del afio 1942, a libras
583.000 para un barco refrigerado de 17 nudos de

velocidad, actualmente en construccién. Para este
grupo, las ofertas son para compras golamente, y
no para arriendo, y estas decisiones reflejan la pro-
babilidad de que estos barcos los adquiriran varias
compafifas de linea. Hay 4 barcos ex-alemanes de
8-9.000 toneladas de peso muerto, y 10-11 y medio
nudos, construidos en 1921-23, a precios compren-
didos entre 67.000 a 73.000 libras. Figuran también
en este grupo 10 barcos tramps a motor, la mayor
parte construidos en 1944-45, préoximamente de to-
neladas 10.000 de peso muerto, 11-12 nudos, con
precios bésicos de 145.000 a 158.000 libras. Estos
también encontraran pronto comprador entre los
elogiables, esto es, un armador gue haya sufrido
en la guerra la pérdida de un barco a motor simi-
lar. Un motor del tiempo de la guerra resultard
mas eficiente en tiempo de paz que en una méquina
de vapor instalada en un barco “Empire”. El gru-
po primero incluye también 28 barcos maniobreros
de 4.400-4.700 toneladas de peso muerto desde libras
74.000 a 103.000, segin el afio de construccién:
1942-43-44 y 45. Comparativamente, estos barcos
parecen muy' caros. El remanente del grupo 1 com-
prende petroleros a motor de 5.000 a 14.500 tone-
ladas de peso muerto, de precio hasta de 267.500
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libras para un buque de 11.500 toneladas de peso
muerto, y 11 y medio nudos de velocidad, actual-
mente en construccion. -

Grupo IT (a); empieza con una lista de 71 bar-
ccs tramps, “Empire”, de 10.000 toneladas de peso
muerto; 37 “Ocean” y 2 “Forts”, todos a la venta
o para arriendo, mientras que el grupo II (b), con-
tiene 60 “Forts”, buques disponibles solamente para
subarriendo. De los 110 ofrecidos para venta, el
precio basico mas alto es el de 147.000 libras para
un barco ain en construceién que emplea combusti-
ble solido o liquido, ¥ el precio mas bajo es el de
112.000 libras para un barco del mes de marzo de
1942. En relacién con todos estos barcos, se debe
recordar que €l peso muerto mencionado es el de

. un barco de cubierta de abrigo cerrada, y que cuan-
do se trata normalmente de barcos de cubierta de
abrigo abierta, el peso muerto es de 8-900 toneladas
menos. Ademé4s, es necesario hacer un gasto de li-
bras 30.000 para ponerlos por lo menos en el ni-
vel de competencia de 1939. Se supone que el precio
bésico del Libro Blanco significa el precio minimo
para oferta sobre la base de una compra sin reser-
va y no el precio basico sobre el que se haria un
descuento por depreciacién del 6 por 100, como en
el proyecto original, que el Ministerio calcula que
la reduccion seria de unas 20.000 libras por barco.

Una curiosa omisién en los apéndices del Libro
Blanco es que los barcos no llevan las letras que
designan los tipos; esto es, en el caso de los “Y",
PF(B), PF(C), etc. Estos barcos difieren mucho en
ciertos detalles, y por eso.se dispone de un medio
de identificacion. Los armadores pueden tener ex-
periencia de los barcos que estin explotando, pero
ésta no les girve para hacer ofertas de compras de
otros barcos diferentes. Por lo tanto, es indudable
que necesitan més informacion.

Si un armador arrienda un barco del Ministerio
(a diferencia de un subarriendo), tiene opcidén de
compra durante el arriendo al precio basico menos
la depreciacién en la proporcién del 5 por 100 anual
por el periodo entre la fecha de entrega y la de
transferencia del barco a la propiedad de los arren-
datarios. Hay otra interesante y probablemente ftil
clausula en el contrato de arriendo, y es la de que
los arrendatarios pueden, durante alglin tiempo y
a sus expengad, cambiar o modificar todos o algu-
nos de los equipos o instalaciones a bordo del bhar-
co. y pueden montar cualquiera nueva instalacion
que pudiera serles necesaria. Esta clausula se apli-
ca también en el caso de subarriendo de los barcos
“Forts” de North Sands.

Para los armadores de tranmps, la nueva pro-
puesta encierra un gran elemento de riesgo, espe-
cialmente porque los armadores desconocen todavia
qué influencia ejercera el control sobre lag tarifas
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de fletes. En la lejania asoma todavia el proyecto
de venta de barcos americanos. Las ofertas para
compra o arriendo de los barcos ingleses deben ha-
cerse el 28 de febrero de 1946. Se dispondra enton-
ces de una completa informacién, tanto de los bar-
cos mismos como de los niveles de fletes durante el
tiempo de control, o los armadores de tramps con-
tinuaran en la oscuridad. La tarifa bésica mensual
por arriendo es de 1.025 libras por tres afios, u 825
libras por cinco afios. Teniendo presente la opeidén’
de compra, la tarifa méas baja por el periodo de
tiempo més largo puede ser de lo mas atractivo,
aungque para el paso de arrendatario a comprador
se necesite obtener el permiso del Ministerio para
comprar el barco durante el periodo de tres afios,
a partir de la fecha de entrega.

En el grupo II (a), hay también 13 barcos par-
cialmente refrigerados, de unas 10.000 toneladas de
peso muerto, de 126.000 libras a 194.500, segtn su
edad. Otro tonelaje comprende 19 costeros a vapor,
algunos de combustible liquido, todos de 1.200-1.400
toneladas de peso muerto, con una velocidad de 10-
10 y 1/2 nudos. Los precios serian de 47.000 li-
bras para un barco de 1944, a 77.000 libras para un
barco de combustible liquido, en construccién. Las
tarifas mensuales basicas de arriendo se aplican a
estos bharcos, excepti aquellos en construecién, y se-
rian de 400 a 625 libras mensuales para tres afios,
y de 350 a 500 libras mensuales para cinco afios.
Doce carboneros a vapor de 2.900 a 4.700 toneladas
de peso muerto se cotizan desde 61.000 libras, para
un bharco de 2.900 toneladas, hasta 98.000 libras,
para otro de 4.700 toneladas de peso muerto y 10,75
nudos de velocidad. Las tarifas de arriendo son mas
bajas que las de los costeros a vapor. Los barcos
gque quedan de este grupo son nueva “Bel”, tres pe-
troleros a vapor, 14 petroleros costeros econ propul-
sién a motor y 20 a vapor.

Kl grupe II (b), comprende 60 tramps de altura
del North Sands, de 10.400 toneladas de peso muer-
to, Gitiles solamente para subarriendo por un perio-
do de dos afos, teniendo que notificar con seis me-
ses de anticipacién cualquier compromiso por am-
bas partes. La tarifa basica es de 1.050 libras men-
suales, y, naturalmente, no hay opcién de compra
durante el arriendo. : :

El grupo III es un lote mezclado para compra
solamente, e incluye nueve petroleros de segunda
mano, quince costeros a motor, principalmente car-
boneros River Severn, guince costeros tipo “C” de
combustible liquido, cotizados préximamente a li-
bras 45.000, 48 costeros, prefabricadcs, sin cotiza-
cién de precios, del mismo modo gue 10 petroleros
costeros, 23 tramps, 7 buques de linea y 9 costeros,
todos ellos de segunda mano; dos barcos cableros
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“Pluto” y once barcos de todas clases completan el
grupo.

El grupo IV incluye una variedad de pequeinos
artefactos, barcazas de hierro, gabarras, 39 remol-
cadores tipo “Tid”, una draga y doce ganguiles.

: Qué resultado dara este procedimiento ? Eviden-
temente es de capital interés para los tramps de
altura, trafico préximo y acciones costeras. La clau-
sula 3 (f), sobre condiciones de oferta, establece
que el Ministerio no acepta las que puedan hacer-
se respecto a un niimero de barcos de los incluidos
‘en el grupo I, I (a) y II (b), que formen un con-
junto mayor que los que haya perdido cada uno.
Seglin la clausula 2, el Ministerio guardara abso-
luta discrecién en lo que se refiere a la aceptacién
o no de cualquier oferta particular. Esto haria pe-
sible la aplicacién del principio ya aprobado en re-
lacién con los planocs originales para la otorgacion
de licencia para adquirir tonelaje de reemplazo, se-
gin la lista cronolégica de pérdida. En un tiempo
se previé una gran demanda de gradas de construc-
cion, pero no ha resultado asi, debido,a que se ha
oscurecido la perspectiva de los armadores de
tramps por la incertidumble del futuro y la gran
flota de barcos mercantes que poseen los del otro
lado del Atlantico. Pero estos armadores siguen tan
impacientes en lo que se refiere al reemplazo, sea
por compra o arriendo, pues log precios a que pue-
den hacerlo les dé una oportunidad de obtener ra-
~ zonables beneficios. El ministro, indudablemente,
tomard en consideracion las pretensiones de las
companias de trafico corto y de tramps, que no
deberan ser olvidadas, aunque no tienen las opor-
tunidades de cubrir sus riesgos como las grandes
organizaciones.

Se prohibe la reventa de estos barcos durante
tres afos, excepto con el consentimiento del Minis-
tro. Al considerar estas propuestas de oferta no es
probable que los armadores dejen fuera de sus
calculos lo que ocurriria si, pasados tres afios, todo
o parte de lo que pueda estar sometido a control o
direccion, experimentase una baja repentina en las
tarifas de fletes que provocase un aluvién de ven-
tas. El arrendador, con opcién de compra, es un
“abrigo” que deberi tenerse presente debe facili-
tarse al ministro, por haber introducido esta alter-
nativa de arrendamiento con respecto a esta clase
de barcos, cuya compra entrafiaria francamente hoy
dia algo mas gque un ligero riesgo comercial. Este
proyecto ha reflejado con toda precisién las pers-
pectivas de la industria naval, en su seccion de
barcos que no sean de linea, pero respecto a los
precios “standard” de 1939 los precios béasiccs son
todavia altos, teniendo en cuenta el desarrollo tée-
nico de la postguerra.
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EL EMPLEO DE COMBUSTIBLE
DE CALIDAD INFERIOR EN
UNA MOTONAVE “VICTORY”

Del gran nimero de buques “Victory”, el prime- -
ro equipado con motor Diesel, ha llegado reciente-
mente a Inglaterra haciendo su primer viaje proce-
dente de América. A semejanza de todos los buques
de vapor, de los cuales han sido puestos en servi-
cio varios cientos, es de 133 metrcs de eslora pp.,
18,68 metros de manga fuera de miembros, con una
capacidad de carga de 10.600 toneladas y un cala-
do de 8,5 metros. El motor es de 6.000 b. h. p. de
tipo Nordberg, de dos tiempos, que proporcionan al
buque una velocidad de 15 y medio nudos, tenien-
do un consumo de combustible en servicio de apro-
ximadamente 0,17 a 0,18 kgs. por b. h. p./hora. El
mctor estd proyectado para funcionar a la veloci-
dad relativamente alta de 165 r. p. m. Tiene 9 cilin-
dros de 76,3 cms. de didmetro, por una carrera de
pistén un metro. El aire de barrido se suministra
por medio de dos soplantes, accionados indepen-
dientemente por motor, sistema que no suelen em-
plear los constructores britdnicos de motores, quie-
nes prefieren una bomba de barrido de embrague
directo o un soplante rotatorio.

El motor fué proyectado de acuerdo con la espe-
cificacion de la Comisién Maritima de los Estados
Unidos, para la cual fué construido, y al objeto de
quemar combustible de calidad inferior a la corrien-
temente empleada en los motores Diesel. Los exten-
sos engayos hechos en el banco de pruebas pare-
cieron indicar que tales combustibles podian utili-
zarse con resultado satisfactorio, pero hace falta un
largo periodo en servicio para determinar en qué
grado las desventajas del mayor desgaste del cilin-
dro estin compensadas por ahorro de combustible.
Como no hay méas buques “Victory” en construc-
cién, parece que este buque, llamado “Emeory Vic-
tory”, como homenaje al Presidente de la Comision
Maritima de los Estados Unidos, recientemente re-

- tirado, seré el tinico ejemplo de buque Diesel de esta

clase.

PROGRAMA DE CONSTRUCCION
DE TRASATLANTICOS

Se tienen noticias de que la Comision Maritima
de los Estados Unidos va a emprender un progra-
ma por valor de 225 millones de dolares, que com-
prende 11 supertrasatlaticos, distribuidos del modo
siguiente:

American Export Lines, incluyefrdo New-York, 3;
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Unites Estates Lines Comipany, New-Ybrk, 3

Moore-Mc  Cormack Lines, ineluyendo New-
Corle, 3,9y -

American Presidente Lines Limited, New-
York, 2.

La limitacion de la cantidad asignada en los pre-
supuestos de 1946 no ha sido obstdculo para las
a.utbriza_ci'on-es de ' los contratos de estos barcos.
Cuando estas unidades formen parte de la flota mer-

cante de la postguerra de préximamente 20.000.000

de toneladas, es de esperar que den a los Estados
Unidos una posicion preeminente en el trafico ex-
terior.

Se dijo, que mientras la Comision tenga fondos
disponibles, su Presidente, el Almirante Emory
S. Land, pida al Congreso autoridad concreta para
digponer del dinero a estas fines.

La construcciéon de dos de estog barcos cmpeza-
ra muy pronto, se cree.que el 14 de noviembre. Es-
tos han sido ya destinados a la ruta de San Fran-
clsco-Japdn, recorrido que estog barcos haran en
(,Lhu dias. chbablnmﬂnte se construiran en Alame-
da Cal,

Cd.da uno de los 11 barcos constaran, segin los
calculoa, actuales, de 22.500.000 a 25.000.000 de do-
lares; seran capaces de sostener una velocidad de
CLUCery de 29 millag en adelante. La velocidad es
und mejora radical en los barcos americanos, pues
log mejores podian desarrollar 21 nudos, y el mejor
de todos, el “West Point", anteriormente el ‘“Amé-
_riea”, solamente 24,

Las caracteristicas de los dos barcos propuestos
para la ruta Transpacifico son las siguientes:

Desplazamiento, 37.500 toneladas.

Peso muerto, 13.000 toneladas.

Eslora maxima, 304 metros.

Eslora en la linea de flotacion, 286,4 metros.

Tiene dos hélices y una potencia de maquina de
IQO:ODD HP., mas del doble que el “West Point”.

.Estos barcos tendran a'ojamiento para 1.000 pa-
sajeros y 500 hombres d= tripulacién. Aungue son
mas, p:squefios que los méayores barcos ingleses
“Queen Mary” y “Queen Elizabeth”, representan lo

que la industria americana considera el ideal en ta-

mafio y en veloc'dad.

Las caracteristicas del proyecto de estos barcos
han sido hasta ahora muy reservadas, pero tanto
la industria naval como los viajeros han sido con-
zultados para aportar ideas sobre el confort del pa-
saje.

Se sabe, d2 un origen oficial en estrecho contac-
to con la Comisién Maritima, que los barcos seran
los mas seguros del mundo, no solamente en lo que
se refiere a la defensa contra el fuego, sino también
en equipos datsctorzs radar para manejar durante
la' noche y la niebla. '
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La Comisiéon ha nombrado un Comité asesor de
constructores navales y armadores para que se ocu--
pen de asuntos de proyvectos de velocidades y eco-
nomia en los futuros barcos de pasajeros.

DEL PORTA-AVIO-
BRITANICO “TRIUMPH”

PRUEBAS
NES

Hace muy pocas semanas, ha efectuado sus prue-
bas de mar el porta-aviones britanico “Triumph’,
uno de los mayores y mas poderosos bugues de esta
clase que posee la Marina britanica.

Ha sido construido en los Astilleros de la Vie-
kers-Armstrong, de Newcastle-on-Tyne.

No disponemos de mucha informacion reSpEcto a
las caracteristicas de este bugue, pero podemos ase-
gurar que su armamento es muy especial y que pre-
senta bastantes novedades. Esta propulsado por tur-
binas Parsons y calderas Yarrow del ultimo modelo.

Se espera gue €l bugue sea entregado a la Ma-
rina muy rapidamente.

Ultimamente ha sido entregado también a ia Ma-
ring, britanica el ultimo y més potente acorazado
que se han construido hasta ahora en Inglaterra.
Se trata del “Vanguard”, de 45.000 toneladas, cu-
yas caracteristicas -son de sobra conocidas,

TRABAJOS PARA EL EXTRAN-

JERO EN EL CANAL DE EL

PARDO

En uno de nuestros tltimos niimero dabamos no-
ticia del encargo efectuado por la Companhia de Na-
vegacao Carregadores Acoreanos a log astilleros in-
gleses Blyth Dry Dock & Shipbuilding Company
para la construccién de dos buques a motor de 3.800
toneladas de peso muerto. Tanto estos des buques
como otros dos que para la misma compahia por-
tuguesa van a ser construidos en los astilleros
A. Vuyk & Zonen, de Holanda, han sido ensayados
en el Canal de El Pardo y sus formas de carena y
propulsores, proyectados por este Centro.

Actualmente trabaja el Canal de El Pardo en otro

'encargo de la entidad, también portuguesa, Compa-

nhia, Uniao Fabril, referente a un buque de carga de
caracteristicas parecidas a los anteriores.

Otros trabajos de menor importancia, como ta-
rado de molinetes para aforo de rios, han sido en-
comendados igualmente al mismo Centro por el Mi-
nisterio de Obras Publicas de Portugal.

Y tltimamente, los astilleros Blyth Dry Dock, pri-
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meramente mencionados, se han dirigido al Canal
solicitando los estudios con mcdelos correspondien-
tes a contratos de construcciéon suscritos en Ingla-
terra relativos a tres tipos de buques, uno de ellos
de unos 100 metros y los otres dos de méas de 150
metros de eslora. T

NACIONAL

BOTADURA EN CARTAGENA
DEL DESTRUCTOR “LINIERS”

A primeros del mes'de mayo ha tenido lugar, en
los hermosos astilleros que en Cartagena regenta el
Conseio Ordenador de las Construcciones Navales
Militares, la botadura del destructor ‘‘Liniers”, en
presencip del Exemo. sefior ministro de Marina, de
las Autoridades locales y alto personal del citado
Consejo Ordenador.

Como sabran seguramente nuestros lectores, las
botaduras en Cartagena no son espectaculares. Las
gradas, actualmente en servicio, son cubiertas y
completamente horizontales. El buque se traslada al
digue flotante (que previamente se ha hecho des-
cansar sobre sus durmientes en el fondo, inundando
sus tanques), sobre un carro con ruedas multiples
que se mueven -encima de carriles. Un chigre de va-
por tira a través de un aparejo de cables del con-
junto, y de este modo queda colocado sobre el di-
que flotante, gque mo aumenta de calado, porque,
como decimos, estd descansando sobre sus durmien-
tes. Se achica entonces de los tanques del digue una
cantidad de agua superior al peso del buque en el
momento de 1z bhotadura, y entonces flota. El dique
se remolea fuera del receptor a un lugar de la dar-
sena con mucho mayor calado, y al sumergirse deja
el buque a flote, efectuando asi la botadura.

Las ceremonias no tienen en Cartagena el luci-
miento de otras botaduras sobre gra:das inclinadas,
v la operacién suele durar aproximadamente hora
u hora y media. Sin embargo, son mas seguras y
‘mas cientificas.

El buque recientemente botado pertenece a la se-
" rie de log “Churruca’” y tiene las caracteristicas si-
guientes:

Eslora entre perpendiculares, 97,528 metros,

Manga, 9,652 metros.

Puntal, 6,020 metros. -

Desplazamiento a plena carga, 2.208 toneladas.

Potencia de maquinas, 42.000 S. H. P.

Velocidad en pruebas, 36 nudos.

Montarad cuatro piezas de dos centimetros, y un
niimero bastante grande de tubos de lanzar. Igual-
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mente, ird armado con un completo armamento se- -
cundario y antiaéreo.

El tipo “Churruca” es un verdadero acierto «de
proyecto y en la practica ha demostrado unas cua-
lidades militares, marineras y mecanicas, que no es
facil de superar, a pesar de que el proyecto no es
nuevo. ‘

Cons:deramos un verdadero acierto de nuestras
Autoridades el haber acometido la construccion de
este buque y de su gemelo “Alava’, usando el ma-

" terial que se tenia acopiado y la maguinaria en cons-

truccién que estabg en buen estado de adelanto.

E] trabajo del casco y el de la maguinaria estan
hechos a la perfeccién. La factoria de Cartagena es
especialista en este tipo de bugue y trabaja admi-.
rablemente. El material del casco estd muy bienela-
borado y el de la maquinaria es tan duro en el ser-
vicio, que sus barcos gemelos no pudieron ser es-
tropeados, a pesar del mal trato recibido del per-
sonal rojo durante nuestra guerra civil.

Como la maquinaria, en general, se encuentra
précticamente terminada, esperamos gue en corto
plazo empiece ¢l bugue a prestar servicio.

L.as obras en el “Alava’” siguen de cerca a las de
su gemelo. ] '

BOTADURA DEL BUQUE A
MOTOR “MONTE UDALA” .

En los astilleros de la Compania FKuskalduna de
Construccién y Reparacion de Buques, en la ria de
Bilbao, ¥y ya junto al corazén de la poblacién, ha
tenido lugar, el pasado dia 3 de mayo, Ia botadufd
del bugque a motor “Monte Udala”, gue construye
la citada Compaiiia, con destino a la Naviera Aznar.

El buque tiene 8.700 toneladas de peso muerto,
estara preparado para transportar de 40 a 60 pasa-
jeros, en camarotes simples dobles, que puedan ha-
bilitarse para tres pasajeros también en caso de ne-
cesidad. i

El buque es gemelo de otro que también estan
construyendo los astilleros Euskalduna con cargo a
la misma Compania, y de seis tipos del tipo “Esce-
rial”, que se construyen en la factoria de Sestao de
la Sociedad Espafiola de Construccién Naval y-en
la misma Euskalduna, con cargo a la Empresa Na-
cional Elcano. Es, pues, el segundo de esta serie'de
ocho buques que se bota al agua. El primero fué
el Escorial, construido en Sestao para Elcano, y el
tercero sera el “Guadalupe”, también construido
para la misma Empresa Nacional por la S, E.
de C. N,

Esta serie de buques esta propulsada por sendos
motores Diesel de 7.300 B. H. P., de los cuales se
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construyen seis en los Talleres de Sestao de la 8. H.
de C. N. y dos en los Talleres de Winthertur de la
Casa Sulzer, en Suiza. Les motores que se constru-
yen en Espafia son igualmente de licencia Sulzer,
por lo cual los buques seran completamente iguales.

Estas unidades estaran equipadas con los méis mo-
dernos adelantos que proporcionen la mayor como-
didad a los pasajeros, tales como el aire acondicio-
nado y, ademés, los elementos de carga estan tan
bien estudiados y tan profusamentes distribuidos,
que las estadias en puertos serdn muy escasas.

Estos buques pueden hacer cualguier servicio
transocednico, pero estan especialmente preparados
para linea de Extremo Oriente, pues su enorme au-
. tonomia y su velocidad bastante elevada, de unos
17 nudos, a media carga.

Como quiera gue la ria de Bilbao es ya bastante
estrecha en los astilleros de Euskalduna y el “Mon-
te Udala” tiene una eslora bastante grande, la ope-
racién de la hotadura presentaba bastantes dificul-
tades de orden técnico.

Sin embargo, la operacién de lanzamiento se efec-
tué perfectamente, funcionando las retenidas como
fué previsto en el calculo de la botadura. Con ex-
cepcion del “Calvo Sotelo”, este es el bugue mayor
que ha construido la Compafiia Kuskalduna.

La botadura fué presenciada por millares de per-
sonas, no sélo desde astilleros, sino desde el Par-
que y las calles adyacentes, que se encuentran co-
lindantes con la Factoria,

MEMORIA DE LA COMPANIA
EUSKALDUNA

Dice la Memoria que las dificultades del sumi-
nistro de energia eléctrica han impedido durante
el ejercicio el normal desenvolvimiento de la cons-
truceién naval, habiéndose recurrido en lo posible a
la utilizacién de grupos electrogenos de reserva. Es-
tag dificultades, asi como otras derivadas del su-
ministro de materias primas, han impedido comple-
tar la construcciéon de la motonave ‘Monte Udala”,
que después de resultar satisfactoriamente, hacen
creer que el barco sea botado en el primer semes-
tre del afio actual. Durante el ejercicio se ha proce-
dido. a la botadura de 11 buques pesqueros, y se
trabajé en la construccién del bugque tanque “Cam-
pamento” y de la motonave “Monte Umbo”.

El nimero de las reparaciones efectuadas ascen-
di6 a 344.

En construccién y reparacién de material ferro-
viario se sinti6é la repercusién de las graves dificul-
tades antes apuntadas. Se entregaron a la Red Na-
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cional de Ferrocarriles espafioles ocho locomotoras
con ténderes. Se firmé un pedido de 25 locomotoras
tipo 2.400 con ténderes. Para Iy R. E. N. F. E. y
otras empresas se repararon importantes cantidades
de material ferroviario.

Fué también importante la construccién de vago-
nes, coches furgones y vagones frigorificos. Para
la Compafiia del Metropolitano de Madrid se termi-
naron cuatro coches metélicos, y hay catomce en
construccion. Igualmente es importante el volumen
de construcciones metélicas y mecénicas realizadas.

Los beneficios brutos del ejercicio ascienden a
11,0 millones de pesetas, de las que, deducidos 3,9
millones para gastos generales, impuestos, comisio-
nes, ete.,, gqueda un total que, unido el remanente
del afio anterior, suma 7,5 millones de pesetas. Se
destinan 2,0 millones de pesetas para dividendo de
10 por 100; 3,6 millones a fondos de reserva y obli-
gaciones estatutarias, y 1,8 para primera partida
de la cuenta de pérdidas y ganancias.

El aumento de capital en veinte millones de pe-
setas, acordado en la Gltima Junta general extraor-
dinaria, fué rebajado a trece por disposicién minis-
terial, quedando, por lo tanto, el capital social en
33 millones de pesetas, repartidas en 66.000 accio-
nes. El mes de diciembre se repartieron cuatro mi-
llones de pesetas en acciones liberadas con cargo al
fondo de reserva. Quedan, por tanto, en cartera
22.000 titulos.

La Junta aprobd el nombramiento de nuevos con-
sejeros para cubrir las vacantes existentes a favor
de don Antonio Caro, don Antonio Grosso, don
Juan March Servera y don Javier Gortazar. Para
Presidente fué designado don Juan Antonio de Az-
nar, y para vicepresidente, don José Luis Anchus-
tegui, | RELLE

El Consejo de Administracién de esta Compaiiia,
haciendo uso de las facultades que le fueron conce-
didas por la Junta general extraordinario, celebra-
da el dia 27 de agosto de 1945 y contando con la
autorizacion ministerial correspondiente, en sesién
celebrada el dia 21 del corriente,” adoptd el acuer-
do de anunciar la puesta en circulaciéon de 5.000 ac-
ciones, niimeros 44.0001 a 49.500, actualmente en
cartera, ofreciéndolas en suscripeién a los actuales
accionistas, en las condiciones siguientes:

1) Los actuales accionistas tendran derecho a
suscribir una nueva geccion por cada ocho de las que
posean, al tipo de la par, mas 42 pesetas en cohcep-
to de prima proporcional a las reservas efectivas
constituidas a los efectos de acogerse a las exencio-
nes fiscales establecidas por la Ley de 15 de mayo
de 1945. '

2) El plazo para ejercitar el derecho de suscrip-
cién empezara el dia 1.° de marzo de 1946, termi-
nandose el dia 31 de dicho mes.
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3) E] pago de las nuevas acciones y primas de
emisién, o sean en junto 920 pesetas, se efectuara
en su totalidad en el acto de la suseripcion, contra
éntrega de los correspondientes extractos, verifi-
candose esta operacién en las oficinas de la Compa-
fiia, plaza del Sagrado Corazon de Jesus, num. 2.

4) Las nuevas acciones entraran a participar en
log beneficios que obtenga la Compaiiia a partir del
1 de enero del corriente afio de 1946.

5) No se entregarin residuos o partes de accio-
nes, por lo que los sefiores accionistas que no re-
Ginan el numero necesario podran agruparse para
completarlo.

Bilbao, 21 de febrero de 1946.—El President€ del
Consejo de Administracion.

EL DIVIDENDO DE LA UNION
NAVAL DE LEVANTE

La Naval de Levante ha anunciado el reparto de
un dividendo del 6 por 100 bruto contra el cupén
nimero 1.

En efecto, es la primera vez gue esta Empresa
procede al reparto de beneficios. Fundada hace unos
dieciocho afios, los primeros ejercicios fueron de
consolidacién, que en un negocio como el de la
construccién de buques precisa larga cimentacion.
Después, la guerra espaiiola produjo a la Sociedad
importantes quebrantos, ya que fué Valencia la ul-
tima zongz liberada, y, por lo tanto, los destrozos de
mucha mayor intensidad.

Ahora, una vez recobrada la marcha ascendente
de la Sociedad, se procede al reparto de! primer di-
videndo, al mismo tiempo que se procede a la uni-
ficacion del carédcter de las acciones, que seran es-
tampilladas a partir del préximo 1.° de abril, para
convertirlas todas en ordinarias, con los mismos de-
rechos. .

Parece que también se gestiona la admisién de
los titulos a contratacién oficial en Madrid.

BOTADURAS EN LOS PEQUE-
NOS ASTILLEROS DE BILBAO

Como es sabido, ademas de los dos grandes asti-
lleros que en la actualidad trabajan en la ria de
Bilbao, y de astillerog del Cadagua, que todavia es-
tan en su construceién como tal establecimiento,
existen unos cuantog astilleros pequefios, pero que
trabajan intensamente y que producen bhastantes
barquitos para servicios costeros y de pesca.
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En la tarde del 30 de abril pasado y en los asti-
lleros de la Sociedad Tomés Ruiz de Velasco, de
Erandio, tuve lugar la botadura del pesquero
“Asun”, que dichos Astilleros construyen con car-

go a don José Antonio Lasa, de Pasajes. El acto

fué presidido por el Comandante de Marina. Las
caracteristicas de este nuevo buque son las si-
guientes:

Eslora entre perpendiculares, 22,50 metros.

Eslora total, 26,50 metros.

Manga, 5,38 metros. -

Puntal, 3,15 metros.

La botadura se efectué por un procedimiento sui
generis, consistente en arrastrar el casco del buque
por imadas horizontales hasta exactamente el bor-
de de la ria; estando en esta posicion, el casco, con-
venientemente embragado, fué izado por la grha
flotante de 100 toneladas y depositado a flote, Como
es natural, esta clase de botadura solamente puede
hacerse con cascos muy pequeios.

En este mismo astillero se prevé otra botadura
de un buque gemelo del “Asun” para el mes de
mayo, y a4 primeros de junio la botadura del buque
costero “Tio Pepe”, que se construye con cargo a
los sefiores Gonzalez Byass, de Jerez de la Frontera.

En los astilleros de Juan Cruz Celaya e Hijos,
fué botado al agua, en la noche del dia 1 al dia 2
de mayo, el buque costero “Maria Noriega” con
cargo a los sefiores Pombo y Compaiiia, de Santan-
der, ¥y cuyas caracteristicas son las siguientes:

Eslora, 46 metros.

Manga, 8,50 metros.

Puntal, 3,15 metros.

Idem g la cubierta “shelter”, 5,15 metros.

Potencia de maAquinas, 275 1. H. P.

Este buque presenta la extrafia particularidad
de estar dotado de una cubierta ‘“shelter”, ¥ un pe-
quefio entrepuente, cosa que hasta ahory no se ha-
bia construido en Espafa, (ue nosotros supiéramos,
en buque de tan reducido tamafio. Estara propulsa-
do por una maquina de triple expansiéon alimentado
por una caldera cilindrica.

La operacién de la botadura también ha sido ex-
traordinaria. Si cabe, mas rara todavia que la an-
terior. Como la grada y la ria estan separadas por
la carretera general de Bilbao a Las -Arenas, que
tiene una anchura de 12 metros y que soporta un

_intenso trafico, la botadura hubo de ser hecha en

la marea de las 5,35 minutos, para lo cual empe-
zaron las faenas a las once de la noche. El trabajo
consistié en prolongar la grada en la carretera has-
ta alcanzar el paramento del muelle de la ria.

La grada de lanzamiento de este buque ha pre-
gentado también la rarisima particularidad de ser
de perfil curvo, tipo que es solamente la segunda
vez que se emplea en Espafia, que nosotros sepa-
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mos. El perfil es exactamente un arco de circulo,
por lo cual, en el principio de la botadura el centro
de gravedad del buque tiene que subir. Para el
arrangque se emplearon‘dos chigres, accionados a
mano, con aparejo de ocho cordones, que proporcio-
naban 60 toneladas de traccion cada uno, EI peso
del bugue en el momento de la botadura era de 280
toneladas. Una vez llegado al punto de tangente ho-
rizontal, el buque se deslizd solo hacia el agua, ca-
yendo felizmente en la ria, de costado. En la ac-
tualidad se esta trabajando en la montura de la ma-
quina y de la caldera.

Verdaderamente son infinitog los procedimientos
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que la inteligencia humana puede emplear para bo-
tar un bugue.

CONCURSO DE PROYECTOS
PARA BUQUES DE 6.000 TO-
NELADAS

La Empresa Nacional Elcano ha acordado prorro-
gar la admisién de proposiciones en el concurso del
epigrafe hasta el dia 15 de julio préximo. Lo que
se inserta en nuestra Revista para conocimiento de
las personas a quienes pueda interesar.

Astilleros de Palma, S. A.

Proyecto, construccion y reparacion de buques de acero y madera

Especialistas en material flotante para puertos

Construcciones Metalicas - Talleres de Maquinaria - Fundiclén de metales

Varadero con carro metalico y mecanismo trasbordador de accio-
namiento eléctrico capaz para buques de 800 toneladas de peso

LA PEDRERA

(BALEARES)

— Il —
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