
El Exeno. Sr. Ministro de Industria en su discurso de clausura del Y Congreso de Ingeniería Naval.
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Los motores Diesel B&W son
especialmente aptos pc ra
fines de normalización

SUPREMACIA MUNDIAL EN
!fr	 fo

	

LA CONSTRUCCION NAVAL

mî 

Constructores del primer tras-
atlánt ico propulsado exclusiva-
i nente. por motores Diesel 

..	 "Sclandia", entregado en 1912.

4	 Creadores del barrido unifujo
.	 y constructores del primer mo-

1	 tor Diesel a dos tiempos, que
constituye el prototipo de lo

mctores marinos actuales y del
futuro.

•	 Cr.struetores del primer mo-
tor Diesel a dos tiempos, pro -

vistode sohrealimentacidn por
-	 turbo-soplante. Con este siste-

ma .e aumenta en un 35 por
100 'a potencia del motor as¡

como la capacidad de produe-
-	 ción anual del taller en CVT.

/
E & W es la marca que en todo el mundo vie-
ne construyendo anualmente mayor número de
motores Diesel marinos grandes, habiendo al-
canzado ya una potencia total entregada de 12
millones de CVI. Tan sólo en motores a dos
tiempos sobrealimentados, la casa Burmeis-
ter & Wain y sus licenciados llevan ya entre-
gados o recibidos encargos por un total de 1,5
millones de CVE.

BURMEISTER&WAI
COPENHAGUE	 (DINAMARCA)

MIL LICENCIADOS EN ESPAÑA:

La Maquinista Terrestre y Marítima, S. A., Barcelona.
Sociedad Española de Construcción Naval, Bilbao.
Sociedad Española de Construcciones BABCOCK & WILCOX. Bilbao.

Avda José Antonio 435 Ba'
REPRESENTANTE GENERAL PARA ESPAÑA: Hans T. Móller, S. A. 	 '	 '' ' Ma'Paseo de Calvo Sotelo, 18.
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SULZER PRtRE$, 5OCITÉ ANONYME. WINTERTIIUR (SUIZA)
.REPRESENTANTES PARA ESPAÑA Y COLONIAS:

SULZERHERMANOS S.A., MADRID
ALCALÁ GALIANO, 4 - TELÉFONO 248650 APARTADO 6050
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FRESADORAS universales. horizontalC ve'-t'-

cales, de moxa fija, de do.s montantes,de
automatiec) y de combinación.

MANDRINADORAS de monLnte fijo, 015Vd

de bancada en cruz.

TORNOS VERTICAfS de uno y ( lOS mofltnt

CEPTLLADORAS IE uno y do montanteS
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Instituto Nacional de Industria

Dique seco de carena de 30.000 toneladas,
"Nuestra Señora del Rosario", de Cádiz

Este dique, propiedad del Instituto Nacional
de Industria, se encuentra ya en servicio

E8 el dique mayor de España, con capacidad para cualquier buque de
guerra 0 mercante español, pudiendo también vararse en el mismo casi

todos los buques de gran porte de las Marinas extranjeras

Las características principales son:

Eslora útil , . . . . . . . . . . .234,70 metros
Manga máxima ,	 • , 36,30

	
EL

Calado sobre picaderos a media marea.	 8,06

Servicios de agua dulce y solada - Aire comprimido - Central eléctrica propia

Varadas - Limpieza y pintado de fondos - Reconocimientos - Reparaciones

Para solicitar servicios o informes, dirigirse a:

Dique seco de carena de 30.000 fons., «Nuestra Señora del Rosario», de Códíz,

0 la Delegación de la Empresa Nacional Elcano en Cádiz: Avenida del Puerto, 1



El grabado reproduce los elementos fundamentales de IMO,
integrados por un tornillo central y dos tornillos laterales.

BOMBAS IMO
UAKACTISTj

ALTO RENDIMIENTO, has
ta90 

c/c

SENCILLEZ Y SEGURIDAD
ALTA VELOCIDAD
ALTA PRESION, hasta 175
MARCHA SUAVE Y SILENCIOSA
A UTOASPIRANTJS'

PARA ACEITES Y TODA CLASE DE LIQUIDOS LUBRICANTES - ADECUADAS PARA
TODA CLASE DE PRENSAS HIDRÁULICAS - INDISPENSABLES PARA ENGRASE DE

MOTORES DIESEL Y TURBINAS DE VAPOR, ETC.

ADOPTADAS EN LAS MARINAS DE GUERRA DE: SUECIA, NORUEGA, DINAMARCA.
HOLANDA, INGLATERRA ITALIA, U. S. A. y JAPON

Caudales desde 5 hasta 10.000 lit/min., y presiones basta 175 kg/cm'.

EXISTENCIAS EN AL MACEN DE MADRID

Representante exclu;ivo: ROBUR, S. A. de Maquinaria (antes DE LAVAL, S.A.E.) - Juan de Meno

Bocinas Tyfon y Supert

Se emplean en cualquier buclue

SU P(RT Y FO

REPRESENTANTE

ACUMULADORES NIFE, S. A.
-	 .Central: Paz, 6 - MADRID	 Fábrica: Zorrozaurre, 10 - 13103,

Sucursal en BARCELONA: Balmes, 59 - Aragón, 234 - Teléfono 213
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Puptre de conlrol con
dos indicadores y cis-
terna de comunicación

,or radiotelefonía.

Solicite informes o:
PHIUPS IBERICA, S. A. E.

TELECOMUNICACION

PARA APLICACIONES CIVILES Y MILITARES
N TIERRA, MAR Y AIRE

TELECOMUNICACION q también...
RADIO • LAMPARAS • RAYOS X 'TELEVISION • CINE
APARATOS DE MEDIDA • ELECTROMEDICINA
SONORO . AMPLIFICACION . GENERADORES A.F.
FLUORESCENCIA • ELECTRONICA • SOLDADURA

MADRID	 BARCELONA	 BILBAO	 VALENCIA LAS PALMAS S. CRUZ DE TENERIFE
P de 105 Delicias, 65	 P.° de Grade. 11	 Diputación, 9	 Paz, 29	 Triana, 132	 Castillo, 41
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ASTILLEROS
CANTABRICO
TELEFONOS:2000-2001-2002 y 2342

APARTADO N!319GkiN
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CALIDAD — MAXIMO RENDIMIENTO

Buques Pesqueros
)ara io conservac'dn y fronsporte de pescado fresco o congdadc

3errniIefldD su entrego en condiciones optrnos en el puerto de destino

Todas nuestros instalaciones están equipados con compresores
WORTHINGTON fabricados en España.

ns4olacones para la congelación rópda de pescado en filetes
o entero cor equipos

aøíóitl4ycaííw S. cd
INDUSTRIAS FRIGORIFICAS

SAN SEBASTIÁN - ADABED0 307

MADRID DARCEIONA - SEVILLA AVAGOEA BILBAO-OVIEDO - LA CORUÑ..

[ESC' EA EN JAN I,SI:,s DE REFAIr_ERACIÓNVECO N DICIONEMIENTO DE AIRE. DE

WORTHINGTON

CE NJAATCA ARTICA	 SAN CERCEnAN ACREER..	 173552

Fundiciones Ituarte
S e Aw

Castaños, 1 1 - BILBAO

oz

Accesorios para buques
de Guerra y Mercantes

Valvuleria en general, grifería,
ventanillos, accesorios de luz, etc.

qm
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LA MARCA NACIONALbOrMAS ANTIGUA Y ACREDITADA

/
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ff00	 or ALUMBRADO DE BARCOS
ARRANQUE DE MOTORES MARINJ°
SEÑALES MAR1TIMAS
SONDAS ELECTRICAS
ESTACIONES RADIOTELEGRAFICA
RADAR- RADIOGONIOMETROS
G-IROSCOPICAS, ETC.

SOCIEDAD ESPAÑOLA DEL ACUMULADORTUDOR
FABRICA EN ZARAGOZA	 Direodón: Gaitamb1de, 49 - MADRID
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ANTES MANUFACTURAS DE AL1.MINI0, S. A.)

FÁBRICA Y OFICINAS CENTRALES MAIRID

TFNFNTE CORONEL NOREÑA, 26 - APARTADO 660- TELÉFONO 28-15-00

Botes MilVavl(IftS con propulsores ac-
cionados a mano (Pat Fieming), em-
barcaciones menores, piraguas, etc.,
de aleaciones de aluminio. Candele-
ros, portillo ,;, escalas, mangue rotes y
a,cesurIos de cubierta, construídos

vn aleaciones ligeras.
Maquinaria auxiliar para buques.

Proyectores.

Proveedores de la Empresa Nacional
Bazón, Unión Naval de levante,
Sociedad Española de Construcción
Naval, Empresa Nacional Elcano, etc.

Máquinas aprobadas por el LLOYD'S REGISTER Y BUREAU VERITAS.

S(JCURSALES..Bar e/ono, Valencia, Sevilla, Coruña, Bilbao, Oviedo, Las Palmas, Pamplona, Murcia
y Tetuán (Marruecos)

ASTILLEROS DE CÁDIZ, S. A.
Construcción y reparación de buques, material ferroviario, Motores Diesel y obras metálicas en general

Dique flotante hasta 2.000 toneladas

Concesionario del Dique Seco « NUESTRA SEÑORA DEL ROSARIO» (1. N. 1)

Aportado, 39. - CADIZ. - Teléfono 2259. - Dirección Telegráfica: "Astilleros"

Domicilio Social: MADRID - Zurbano número 70 - Teléfono 232791.



Constructora Nacional de Maquinaria Eléctrica, S. A.

C E N E M E S A

Licencias y Procedimientos WESTINGHOUSE

DOM I CILIO SOCIAL:	 SUCURSALES EN:

Avenida José Antonio, 7	 BILBAO — BARCELO

M A D R 1 D	 SEVILLA — VALENCIA

FABRICASEN: CORDOBA y REINO SA — Telegramas y Cables: «CENEMESAP

b+91
MARCA REGISTRADA

t KM LLOYD'S REG1STER OF SHIPPING
SUPPLEMENT N.° 1 TO LIST OF

APPROVED FUSES - NOVEMBER, 1953

Schedule A: FIed Carfridge Fuses
ApprOved for oIl types of vessels ncIding those corrying oil ovi

	 °

flash point Iess ihon 1500 F. (65.5° C.)

	

Name and Add yeSS ol CategoY c Nomencla1e	
NominalJ	 MUnUfaCIUreT2

	

Manuac°	
Duly	 ando	 Material-	 Ra'ng n

	

(AppondiX	 DjsnguiIhag	 Amps.

	

$upptier.	 )	 Marks. 6

1	
3	 4	 5

	

/
N.V. HazemeYer,

	

H. H.	 1a	 '

HengelO, Holland	 4	 Type 92c ¿ Moulded 15 lo 00
	 d b

35 to 20
1

0	 petace.

	

4	 Type 92d	 cartridge 35 lo 3	 haa
aj

	

4	 Type 92e (	
00

	

4	 Type 92f	
ody 225 o 300 
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EL FERROL DEL CAUDILLO
TELEFONOS 1401 2218- 2233	 *

APARTADO 986
DIRECCION TELEGRÁFICA: FENYA

Aparat fe
A	 lefónjo tipo SINEX, AUTO-

LIMENTADOS SIN NECEDAD DE BATERIA,espeç5	
para servicios vitales, sin queu fUcior 
amil "1:0 dependo de ninguna

fuente de energio de l planto en que so
encuentren instalados

,CEI:	 L14Al

\	 4;

Teléfonos de mamparo, de peto y cabeza y de so-
bremesa, en construcción especial con caja rnetá-
lica y estanca de latón naval, especialmente dise-
ñados para su instalación a bordo de buques, Ejer-
cito, Aviación y Minas. Se suministran alimentados
por bateria local o central, a troves de centralillas
de cualquier número de comunicaciones, o bien pa-

ra comunicaciones directas.

Equipos electricos de teleindicadores de
revoluciones por minuto y sentido de gi-
ro para los ejes propulsores de buques y

toda clase de maquinas.

Indicadores eléctricos de la posición del
timón, para buques de guerra y mer-

cantes.

TRANSMISOR
	 RECEPTOR

Telégrafos eléctricos de órdenes a maquinas y de maniobra.

MATERIAL ELECTRICO DE TODA CLASE, ESPECIAL PARA EJERCITO, AVIACION, MARINA DE GUERRA Y
4ørat05 di, a ANTE, FERROCARRILES, MINAS Y DEMAS APLICACIONES DE RESPONSABILIDAD

sre	
rronque, regulación y cambio del sentido de giro,	 Cuadros de distribución eléctrica con dispositivos de conmuta-

	

motores de corriente continua y alterna, en tipo estancoy 	 ción automática y selectiva pura la alimentación de los servicios
miestanco,	 vitales a bordo de buques de guerra y mercantes.

	

Equipos completos para la maniobra de molinetes de anclas y ma- 	 Motores eléctricos y generadores de corriente continua tipo ma-
de cubierta, para buques.	 nno, completamente cerrados y estancos contra goteo y auto-

e

	

QJlpos DE ARRANQUE AUTOMÁTICO para molinetes, cabrestan- 	 ventilados, especialmente diseñados para su instalación a bordo

	

y pie uinilles de cubierta, completos con sus electrofrenos 	 de buques de guerra y mercantes.
Y frenad dinámico en el descenso.	 Aparatos de vista clara, especiales para todo clase de buques.

	

e distribución para circuitos de alumbrado y fuerza, es- 	 Sirenas eléctricas especiales para buques, con control automático
cUales Para instalaciones a bordo de buques. 	 para señales de niebla o servicio automático intermitente, provis.

	

de alumbrado de todos tipos y tamaños, estancos, es- 	 tas tambien de control automático de la dirección de señales.
Para buques de guerra y mercantes, y minas. 	 Apdrellaje en general de baja, mediana y alta tensión.

EL MAXIMO NIVEL TECNICO Y CON ROBUSTEZ Y SEGURIDAD EXCEPCIONALES EN SERVICIO,
r4UlE RESISTEN VENTAJOSAMENTE SU COMPARACION CON LA FABRICACION DE OTROS PAISES.
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Reduce los costos de entretenimiento y explotación a la vez que aumentO
la capacidad de carga útil y la estabilidad.

Nuestros Servicios Técnicos, sin ningún compromiso por su parte, le informarán aifl
pliamente sobre el uso y comportamiento del aluminio en la Ingeniería Naval.

Carpintería metálica, portillos, claraboyas, chimeneas, botes salvavidas, candeleros,
manguerotes y toda clase de accesorios en la superestructura.

Material para barcos de pesca: Viveros de sardinas, revestimiento de bodegas, tanque..

ALUMINIO ESPAN`0L.S.A
Villariueva 14 - Apartado 367.	 M A D R 1 D

..............................:. ..
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V CONGRESO DE INGENIERIA NAVAL

Como se había anunciado oportunamente , en-
tre los días 15 y 21 de mayo del corriente año
se ha celebrado brillantemente el V CONGRESO

DE INGEMERÍA NAVAL, organizado por la Aso-
ciación de Ingenieros Navales.

El día 15, en la Escuela Especial de Ingenie-
ros Navales, después de celebrada la Santa
Misa, tuvo lugar la sesión de apertura, bajo la
presidencia del Excmo. Sr. D. Enrique de la
Cierva, que ostentaba la representación del
Excmo. Sr. Ministro de Industria. En la presi-
dencia figuraron también el Excmo. Sr. D. J. J.
Jáuregui, Subsecretario de la Marina Mercante,
en representación del Excmo. Sr. Ministro de
Comercio; Almirante Molins, en representación
del Excmo. Sr. Ministro de Marina; excelentísi-
mo Sr. D. Manuel Soto, como Presidente del
Instituto de Ingenieros Civiles de Epaña; exce-
lentísimo Sr. D. Aureo Feenández Avila, como
Director general de Industrias Navales; exce-
lentísimo Sr. D. Augusto Miranda, como Presi-
dente honorario de la Asociación de Ingenieros
Navales; Excmo. Sr. D. José María González-
Llanos, Presidente efectivo de la Asociación de
Ingenieros Navales; Ilmo. Sr. D. Carlos Godino
Gil, Director de la Escuela Especial de Inge-
nieros Navales, e Ilmo. Sr. D. Luis Martínez
Odero , Secretario de la Asociación de Ingenie-
ros Navales.

El presidente de la Asociación de Ingenieros
Navales pronunció un discurso, que se repro-
duce a continuación, que fué atentamente se-
guido y muy aplaudido por los asistentes.

A continuación, el Secretario de la Asocia-
ción leyó la relación de trabajos presentados.

Por último, el Excmo. Sr. D. Enrique de la
Cierva, en nombre del Excmo. Sr. Ministro de

Industria, declaró abierto el V Congreso de
geniería Naval.

Las sesiones de trabajo dedicadas a las CO

municaciones presentadas tuvieron lugar los
días 16 y 17 por la mañana y el 20 por la tarde
leyéndose y discutiéndose ampliamente los -
trabajos presentados, muchos de los cuales tu
vieron gran aceptación.

El día 18 por la mañana se realizaron itaS
a las fábricas que cerca de Barajas tienen la
Empresa Nacional de Autocamiones, S. A. y la
Empresa Nacional de Rodamientos, S . A. Grao
número de congresistas siguieron atenta
las interesantes explicaciones de los tCfl1C0S
de dichas empresas, y a continuación fuero"
atendidos en las oficinas centrales del 1.
por su presidente.

Nuestro eminente compañero, el excelefltiS
mo señor don Juan Antonio Suanzes, presidente
del I. N. L, explicó detenidamente en la E'xP°

sición permanente del Instituto Nacional de II-

dustria, las grandiosas actividades actuales Y
los ambiciosos planes para el futuro del citado
Instituto, y, por último, ofreció un vino en ho-
nor de los congresistas.

El día 19 se realizó la excursión colectiva
Toledo, saliéndose de Madrid a las 11,30 y re-
gresando a las 21, después de visitar los mofl'
mentos artísticos e históricos más notables de
dicha ciudad.

El mismo día, a las 23,30, comenzó la cena,
seguida de baile, en el Hotel Palace, como es ya
tradicional, que se prolongó hasta las tres de la
madrugada.

El día 20, a las 9,30 horas, comenzó la lec-
tura y discusión de las cuatro Ponencias oficia-

234
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El Presidente de la AN4eia4ilin de Ingenieros Navales durante su discurso de apertura

?

•

Un grupo de excursionistas a Toledo.
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S de la Asociación de Ingenieros Navales. En
Otro lugar de este número se publican las cita-
das Ponencias y sus conclusiones.

Por último el día 21, bajo la presidencia del
EXcmo Sr. Ministro de Industria, tuvo lugar la
Sesión de clausura El presidente de la Asocia-
ción, en un breve discurso, resumió el desarro-
llo del Congreso y las conclusiones del mismo.

Se leyeron a Continuación las cuatro Ponen-cias por 
SUS respectivos presidentes, así como

las conclusiones aprobadas por la asamblea delcIja 20.

Por ItilTiO, el Excmo. Sr. Ministro, en un
elocuente discurso, se refirió a los problemas
Planteados a la industria de construcción naval
Y a las conclusiones del Congreso, explicando
los esfuerzos del Gobierno para resolverlos y su
esperJa de que en un futuro no muy lejano lafldUstrja de Construcción naval estará en con-
diciones de cumplir la alta misión que debe
llenar Para el bien de España.

En otro lugar de este número se publica ín-
tegro el discurso del Excmo. Sr. Ministro de
Industria que, después de él, declaró clausu-
rado este V Congreso de Ingeniería Naval.

Con el Excmo. Sr. Ministro de Industria se
sentaron a la mesa presidencial el Almirante
Romero en representación del Excmo. Sr. Mi-
nistro de Marina; el Presidente de la Asocia-ción de Ingenieros Navales, el Director general
de Industrias Navales, el Presidente honorario

de la Asociación, el Director de la Escuela Es-
pecial de Ingenieros Navales; Excmo. Sr. D. En-
rique de la sierva, el Inspector general de Bu-
ques, el Vicepresidente del Instituto de Ingenie-
ros Civiles de España y el Secretario de la Aso-
ciación de Ingenieros Navales.

Por la tarde, a las 14 horas, se celebró un
banquete en el Hotel Ritz, bajo la presidencia
del Excmo. Sr. Ministro de Industria y del
Excmo. Sr. Presidente del Consejo de Estado y
del Consejo Superior de Investigaciones Cientí-
ficas, al que también acudieron el Subsecreta-
rio de la Marina Mercante, señor Jáurcgui; el
Subsecretario de Industria, señor Suárez; el
Presidente de la Asociación de Ingenieros de

Telecomunicación; el Excmo. Sr. D. Enrique de
la Cierva, el Almirante Nieto Antúnez, el Direc-
tor general de Industrias Navales, el Inspector
general de Buques y otras personalidades de la
política y la profesión.

En su discurso, el Excmo. Sr. Ministro hizo
votos por la prosperidad de la Construcción Na-
val en España y de los Ingenieros Navales,
animándolos a que sigan trabajando sin des-
mayo y con el mayor espíritu de compañeris-
mo, por el bien de la Patria. Se refirió a con-
tinuación al futuro Cuerpo de Ingenieros Na-
vales, cuya creación—dijo--está en estudio y a
la que promete su más decidido apoyo, ya que
considera que es una aspiración justa de nues-
tra profesión.
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PRESIDENTE DE HONOR

S. E. EL JEFE DEL ESTADO

COMISION DE HONOR

Excmo. Sr. Ministro de Industria.

Excmo. Sr. Ministro de Comercio.

Excmo. Sr. Ministro de Marina.

Excmo. Sr. Ministro Subsecretario de la Presidencia del Gobierno.

Excmo. Sr. Ministro de Educación Nacional.

Excmo. Sr, Ministro de Hacienda.

Excmo. Sr. Ministro de Obras Públicas,

Excmo. Sr. Presidente del Instituto Nacional de Industria.

Excmo. Sr. Presidente del Consejo Superior de Investigaciones Científicas.

Excmo. Sr. Presidente del Instituto de Ingenieros Civiles de España.
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RELACION DE LOS TRABAJOS PRESENTADOS

1.. ANDRESEN, H.—The iatest Diesel engine 12.
pro gréss

2. VOLBRECIIT E.—Sobre el efecto de mem-
brana en plancha de cascos de buques.

A-LEGRET RICART, Alberto M.a_APOrtacián
al estudio de los motores Diesel sobre-
alimentados cíe potencia media.

• 
ARÉVALO PELLU, Antonio—Sobre la esta-

bilidad elástica de tubos cilíndricos con
refuerzos sometidos a presión uniforme
exterjrjr.

.	
VIRGIU Agustín —Año 1955. ¿Bar-

CIS a motor o vapores?

01nc0 GÁRATE, Juan José.—Algunas ideas
Sobre propulsión ondulatoria.

Ciico GÁrtATE, Juan José .—Com bustión en
Circuito cerrado.

COSTALES GÓMEZ-OLEA, Manuel.—El pro-
yecto ás unbuque desde el punto de vis-
ta de su utilización económica.

'ERNÁNDEZ Avm, Aureo.—Sobre el moví-
miento turbulento en líquidos incom-
presibles.

LÓPEZ-ACEVEDO CAMPOAMOR, Manuel.--Re-
sistencia por viscosidad y coi relación en-
tre modelo y buque según los nuevos cri-
terios, en el caso de un supertan que.

13. LÓPEZ BRAVO, Grzgorio, y SENDAGORTA
AEAi'InuRu, Enrique.—Normaiización de
planchas en construcción naval.

14. LÓPEz GARRIDO, José M.'—E1 T. W. I. y la
formeición de mandos intermedios.

15. LópEz GARRIDO, Manuel.—Protección cató-
dica de la obra viva de los buques.

16. LUNA MAGLI0LI, Andrés.—Haquinaria au-
xiliar y de cubierta.

17. LUNA MACIOLI, Andrés.—Grasas de Lan-
zamiento.

18. MARTÍN DOMíNGUEZ, Ricardo. - Sobre el
cálculo de las semiman gas del cuadro de
cuadernas de construcción por método
de interpolación.

19. MAZARREDO Y BEUTEL, Luis.—Algo sobre
resistencia mecánica de hélices.

FERNÁNDEZ DE PALENCIA Y Roc, Juan.— 20. MORENO ULTRA, Florentino.—El plantea-
Consideraciones sobre resistencia estruc- 	 miento de una reorganización de la pro-
tural en barcos saldados.	 ducción.

GONZÁLEZLLANOS y CARUNCHO, José M.a_ 21. VILLANUEVA NÚÑEz, Antonio.—La fragili-
Algunas peculiaridades de las distribu-	 dad de los aceros efervescentes españo-
buciones eléctricas ele los buques a base	 las y otras investigaciones sobre el tema
de corrientes alternativas,	 de rotura frágiles.
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PROGRAMA DE LOS ACTOS

El Congreso se desarrolló según indica el si-
guiente programa:

DOMINGO, 15 DE MAYO.

Mañana: 11 horas.—Misa de Espíritu Santo
en la Escuela Especial de Ingenieros Navales.
A continuación, en el Salón de Actos de la Es-
cuela, Sesión de Apertura.

Discurso de la Presidencia.

Lectura de la relación de los trabajos presen-
tados y ordenación de los mismos.

Tarde: Libre.

LUNES, 16 DE MAYO.

Mañana: 9,30 horas.—Comienzo de las sesio-
nes y lectura y discusión de los siguientes
trabajos:

Sobre el efecto de la membrana en plancha
de cascos de buques. por D. E. Volbrecht.

Sobre la estabilidad elástica de tubos cilíndri-
cos con refuerzos sometidos a presión uniforme
exterior. Por D. Antonio Arévalo Pelluz.

Sobre el cálculo de las semimangas del cua-
dro de cuadernas de contrucción por método de
interpolación. Por D. Ricardo Martín Domín-
guez.

Consideraciones sobre la resistencia e5tÍ-1
tural en barcos soldados. Por D. Juan Fern(
dez de Palencia y Roe.

Algunas peculiaridades de las distribU00
eléctricas de los buques a base de corrientes al-
ternativas. Por D. José M.' González-L°' y
Caruncho.

Tarde; 5 horas.—Lectura y discusión de los
siguientes trabajos;

Normalización de planchas en
naval. Por D. Gregorio López Bravo y D. E1?
que Sendagorta y Aramburu.

El T. W. 1. y la formación de mandos nte
medios. Por D. José M.' López Garrido.

El planteamiento de una reorganizaciófl de la
producción. Por D. Florentino Moreno ultra.

MARTES, 17 DE MAYO.

Mañana: 9,30 horas.—Lectura y discusiónde
los siguientes trabajos:

Aportación al estudio de los motores Diesel
sobrealimentados de potencia media. Por D.
berto María. Ale gret Ricart.

Algunas ideas sobre propulsión ondulat0'"
Por D. Juan José Chico Gárate.
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en circuito cerrado. Por D. Juan VIERNES, 20 DE MAYO.
Josa Chico Gárate

Mañana: 9,30 horas.—Reunión en Asamblea
El Proyecto de un buque desde el punto de del Congreso para la lectura y dicusión de las

Vista de su utilización económica. Por D. Ma- Ponencias y sentar las conclusiones definitivas
Ue co.stale, aórnezOlea	 sobre las mismas.

-4 Ilaquinaria auxiliar y de cubierta. Por Don
ndrés Luna Maglioli,

5 horas.__Letura y discusión de losSiguj5 
trabajos'

Protección catódica de la obia viva de losbuques Por D M .•nael López Garrido.

Grasas de lanzamiento. Por D. Andrés LunaMaqlj0

Añ0 1955, ¿Barcos a motor o vapores? PorD, 4 
gustin Avilés Virgili,

La fragilidad de los aceros Efervescentes es-
1fio1e y otras investigaciones sobre el tema
de rotura frágiles, Por D. Antonio Villanueva

Tarde: 5 horas.--Lctura y discusión de los
siguientes trabajos:

Sobre el movimiento turbulento en líquidos
incompresibles. Por D. Áureo Fernández Avila.

Les progrs le plus r'écnts du moteur Diesel.
Por D. H. Andrescn.

Resistencia por viscosidad y correlación en-
tre modelo y buque según los nuevos criterios
en el caso de un supertanque. Por D. Manuel
López Acevedo.

Algo sobre resistencia mecánica de hélices.
Por D. Luis Mazarredo y Beutel.

IRCOLES, 18 DE MAYO,

Mañana,. horas —Visitas a las fábricas
deEASA

Tarde: Libre,

JUEVES, 19 DE MAYO.

Mañana: 11,30 horas.—Excursión a Toledo.

NOche. 11 horas,—Cenabai1e en el Hotel Pa-lace,

SÁBADO, 21 DE MAYO.

Mañana: 11 horas.—Sesión de clausura. Dis-
cursos y conclusiones.

Tarde: 2,30 horas—Almuerzo en el Hotel
Ritz.

NOTA.—Los actos de Apertura y Clausura,
las sesiones de trabajos y la Asamblea Gene-
ial, tuvieron lagar en la Escuela Especia.?; de in-
genieros Navales (Ciudad Universitaria).
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ASAMBLEA GENERAL

ORDEN DEL DÍA para la reunión en Asam-
blea del (Jongresó que se celebró el día 20 de
mayo, en la Escuela Especial de Ingenieros Na-
vales a las 9,30 horas, en primera convocatoria,
Y a las 9,45 horas, en segunda.

1.0 Lectura y aprobación del Acta de la
Asamblea del anterior Congreso.

2. 0 Discusión de las siguientes ponencias

a) Desarrollo del pian de arnpl&Cción y Reno-
vación de la Flota Mercante Española. Presi-
dente de la Ponencia: D. Vicente González-Ra-
vanais.

b) La Investigación en la Técnica de la Ce»'

trucción Naval y de las Máquinas marinas. NC

cesidad de su organización en España. presíde rl -

te- de la Ponencia: Ilmo. Sr. D. Manuel 
jpCZ

Acevedo.

e) Problemas Industriales que plantea el
desarrollo de la Construcción Naval y S

bies soluciones. Presidente de la Ponencia: 1)00

Francisco Martín Gromaz.

CO Intensificación de la Productividad C»

Industria de la Construcción Naval
Presidente de la Ponencia: Excmo. Sr. D. Aureo

Fernández Avila.

3." Proposiciones incidentales.

La Asociación de Ingenieros Navales , organi-
zadora de este Congreso, agradece sinceramen-
te las subvenciones recibidas para el mismo de
las siguientes entidades:

Empresa Nacional Bazán de C. N. M.
Empresa Nacional Elcano de la Marina Mer-

cante.
Sociedad Española de Construcción Naval.
Instituto Nacional de Industria.
Cámara de Industria de Madrid.
Astilleros de Cádiz, S. A.
Compañía Euskalduna.
Sulzcr Hermanos, S. A.
Astilleros y Talleres del Noroeste.
La Maquinista Terrestre y Marítima.
Dirección de Construcciones e Industrias Nava-

les Militares.
Hans T. Miiller, S. A.

Hijos de J. Barreras, S. A.
Cámara de Comercio de Bilbao.
Cámara de Comercio de Madrid.
Cámara de Comercio de Valencia.
Fabricaciones Navales y Artilleras.
Manufacturas Metálicas Madrileñas, S. A.
P. E. B. S. A.
Astilleros Luzuriaga.
Sociedad Metalúrgica Duro-Felguera.
Astilleros de Palma.
P. 1. S. B. E.
Astilleros Tomás Ruiz de Velasco.
Cámara de Comercio de Guipúzcoa.
General Eléctrica Española.
Corcho Hijos, S. A.
Talleres del Astillero.
Factorías Vulcajio.
Worthington.
Ramón Vizcaíno.
Más Goberna & Mosso,
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ACTO DE APERTURA

Discurso del Presidente de la Asociación de Ingenieros Navales

Excmo. Sr., Excmos e Timos. Sres., Señoras,
Señores:

La Asociación de Ingenieros Navales da hoy
nuevamente fe de la continuidad de su labor en
Pro del progreso de la construcción naval, y de

a la Economía española, al convocareste y Congreso que esperamos no desmerezca
ni en brillantez ni en eficacia de los cuatro ce-
lebrados con anterioridad.

Nos alienta en tal confianza su patrocinio
Por la Comisión de Honor, bajo la alta presi-
dencia de S. E. el Jefe del Estado, que se ha
dignado aceptarla complacido y a quien en nom-
bre de todos los Ingenieros Navales rindo aquíel homenaje más respetuoso de cordial adhesión
Por la asistencia a estos actos de las persona-
lidades que nos honran con su presencia; a to-
dos, antes de nada, expresamos nuestra profun-
da gratitud en nombre de la Asociación de In-
genie05 Navales.

1311 el CUrSO de las sesiones de trabajo del
Congreso van a ser leídas y discutidas 21 co-
municaciones que se refieren a los principales
aspectos que la construcción naval abarca; en
varias de ellas se dan a conocer resultados o
realizaciones obtenidos en el diario quehacer de
nuestra industria, que tan callada como eficaz-
mente trabaja, codo a codo con las otras activi-
dades similares del país, en el engrandecimiento
de Fispaña estrechamente ligado en nuestros
días al progreso y potencialidad de sus indus-
trias todas y en particular de aquellas que,
como la de Construcción Naval, repercuten di-
rectamente en la independencia de la Patria Y

en su prestigio ante el exterior; otras comuni-
caciones dan muestras de la inquietud que sen-
timos por la mejora de la organización de nues-
tros trabajos, y del convenciminto que tene-
mos de la necesidad de aumentar los rendimien-
tos y productividades, poniendo de manifiesto
los esfuerzos grandes que en este sentido se
ejercen y los resultados alentadores ya conse-
guidos; muchos otros trabajos exponen ante el
Congreso, en un sano intercambio de conoci-
mientos, las ideas que sus autores tienen sobre
problemas técnicos y económicos que la cons-
trucción y armamento de los buques envuelve,
asícomo la posibilidad de mejorar los métodos
y procedimientos para resolverlos y, en fin, to-
dos ellos sin excepción, acusan la acción de una
colectividad viva, pujante y en trance de en-
grandecimiento, que sabe que la eficacia de su
trabajo y de sus esfuerzos trasciende muy di-
rectamente sobre el bienestar y el mejor servi-
cio de España.

Debo hacer mención muy especial de la con-
tribución que distinguidos técnicos de otros paí-
ses, como en ocasiones anteriores, aportan a
este V Congreso, bien en forma de trabajos a
él presentados o con su intervención en las dis-
cusiones de los demás, y deseo expresarles des-
de aquí muy cordialmente el reconocimiento
sincero de la Asociación por la distinción de
que, con ello, nos hacen objeto.

Estamos plenamente convencidos de la utili-
dad suma de estas reuniones con las que la Aso-
ciación de Ingenieros Navales llena el principal
de sus fines, que es el progreso de la técnica y
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de la industria de la construcción naval españo-
la, siguiendo así el ejemplo de otras extranje-
ras de elevadísimo prestigio y de larga e histó-
rica actuación que, puede decirse, han creado a
través de los años la moderna técnica de cons-
trucción de los barcos y de sus máquinas, y que
tanta influencia han reportado al crédito cien-
tífico y técnico de sus países respectivos. Nos
falta mucho todavía por andar en este camino,
pero nos alienta contemplar el trecho duro y di-
fícil ya recorrido en estas primeras décadas de
resurgimiento de la industria naval española,
animándonos a proseguir con mayor empeño
cada vez la tarea emprendida. Nada de ello se-
ría posible sin el generoso apoyo que encontra-
mos siempre en las instituciones y en las em-
presas relacionadas con la construcción naval
y con los asuntos marítimos en general, que sa-
ben darse cuenta de todo el interés que nues-
tros trabajos ofrecen para la consecución de
sus altos fines, y a ellas les hacemos presente
la expresión de toda nuestra gratitud y la se-
guridad de que procuraremos por todos los me-
dios no resulten baldíos los valiosos y decisivos
alientos materiales y morales que generosamen-
te nos prodigan.

Además de las comunicaciones técnicas cita-
das, el Congreso se ocupará también del estu-
dio y discusión de temas encomendados a cua-
tro ponencias que, presididas por ilustres Inge-
nieros Navales, habrán de someternos sus pun-
tos de vista sobre otros tantos problemas con-
cretos que afectan esencialmente no sólo a la
industria de construcción naval, sino en espe-
cial alguno de ellos a toda la Economía espa-
ñola, por incidir sobre la reconstrucción, tan vi-
tal para ella, de nuestra Marina Mercante. El
anterior Congreso propugnaba la necesidad de
una nueva ley de Comunicaciones Marítimas
que pudiese servir de base a la resolución de
este angustioso problema y, efectivamente, des-
de entonces se ha nombrado una Comisión In-
terministerial que se ocupa de asunto tan fun-
damental para España y en cuya labor cifra-
mas las máximas esperanzas. El V Congreso ha
creído oportuno ahora hacer explícitos sus pun-
tos de vista, pues aunque, según nuestras noti-
cias, el avance de los trabajos de aquella Comi-
sión hace suponer una pronta y satisfactoria
resolución de la cuestión, no queremos, de to-
das maneras, y en la medida que se pudiera

considerar estimable, dejar de aportar nuestras
ideas y nuestras aspiraciones.

No es cosa de repetir ahora, una vez maS, 10
que venimos diciendo desde hace años sobre la
necesidad perentoria de modernizar nuestra flo-
ta mercante para que pueda llenar el relevante
papel que le cabe en el buen desarrollo de la
Economía española en general, con indeperiden-

cia de la también importante repercusión 1U
Ello haya de tener en el florecimiento Y pro s-

peridad de nuestra industria de
naval, pues es obvio subrayar su influencia en

el equilibrio de la balanza comercial en todas
circunstancias y su decisiva repercusión en la
posibilidad de vida de los españoles cuando di-
chas circunstancias, dependientes siempre de
factores internacionales, puedan agravae.

Lo que sí debemos hacer resaltar ahora CS

que la industria naviera española cuenta COfl e

instrumento fundamental para su floreCi15'
to—que es consustancial en primer lugar cofl

la posesión de barcos adecuados—al disponer
para su servicio de una preparada industria de
construcción naval, susceptible de cumplir per-
fectamente sus fines a poco que las muy adver

-sas circunstancias que han prevalecido en tieJ
pos pasados, y que todavía subsisten en mayor
o menor medida, puedan mejorarse. Entre ta-
les circunstancias, y aparte de las que se deri-
van de la escasez de materiales, en especial de
acero laminado, figura muy preferentemente la
falta de un programa de construcciones a largo
plazo que facilite la organización de los trab'
josy la habilitación de los astilleros y que per-
mita la reducción de los costes en toda la me-
dida posible, ya que desde hace años, y con eX
cepción de las órdenes de construcción que la
Empresa Nacional Elcano ha venido confir1
do a los astilleros, lo cierto es que los pedidos
de la mayoría de los armadores privados, en eS

pecial de buques de no muy pequeña importas
cia, han sido muy reducidos y de carácter poCO

continuo , y esporádico.
Sin desconocer ni por un momento la inflUeir

cia grande que en esto han podido tener las
difíciles circunstancias atravesadas, no cabe
duda tampoco, a nuestro juicio, y especialmdhl
te en los últimos tiempos, que a ello con tribu-
yen también razones de orden económico—no
privativas únicamente de nujestra
impiden hoy que la explotación de los buques
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Ofrezca perspectivas tan atrayentes como en
determinadas épocas, fenómeno bastante cono-
cido en este tipo de negocio de régimen cíclico
Consecuencia de esto son los sistemas de pro-
tección tanto de tipo financiero como económi-
co, a base de Primar la construcción nacional,que existen en la mayoría de los países y que
demuestran la importancia que sus GobiernosCOfleeden al florecimiento de sus industrias na-vieras y de Construcción naval, sin duda porque
aprecian que los sacrificios aparentes que di-chas 

Protecciones implican quedan ampliamen-te 
conIPensados en todos los órdenes: económi-

co> comercial y social, y que la riqueza creada
a base de ellos es de las que más contribuyen,
Por todos conceptos, a la prosperidad del bienCoin y a la independencia y prestigio inter-
nacional ele la Patria. La escala de estas pro-
tecciones varía de un país a otro, pero todas
ella-9Son bien Sustanciales y de la medida pre-
cisa para hacer viables las industrias navieras,Y 

en este sentido pueden citarse como típicas
lasrecientes Protecciones italiana y francesa.

na 
también, y desde fechas que se re-

montan a la historia de varios siglos, y en es-
pecial a los albores del actual, se halla estatuí-do el sistema de primas a la construcción na-
vaIapt de las primas y subvenciones a la
flavegai para determinados servicios—, cuya
cuantía ha ido evolucionando al compás de los
tiempos Siendo las vigentes en la actualidadlas estabiecjjas en el año 1942, que, natural-
mente, resultan hoy muy poco operantes te-
niendo en cuenta el aumento del índice de la
Construió naval desde entonces experimen-
tado; Parece, por tanto, indicadísima la recon-
Sideració de lestas primas. También, y esto ya
Ofl 

Posterioridad a nuestra Guerra de Libera-
ción, existe en España la ley del Crédito Naval,
Sabia disposiciónque, teniendo en cuenta la in-gente financiación que la construcción de los

requiera, eS el único procedimiento quePuede hacer viable el fomento y la reconstruc-ción de nuestra flota de comercio, a la que qui-
Y ante. el programa que esta reconstrucción

191, Pudiera servir de auxilio eficaz, en el or-de financiero, la ayuda exterior de que otros
Países han gozado para estos mismos menes-teres.

De las modificaciones y retoques que estasIeye5 necesitan y de las modalidades de su fu-

tura aplicación se ocupará, además del estudio
de otras medidas convenientes para la moder-
nización y habilitación de nuestros buques, una
de las ponencias del Congreso, y de esta mane-
ra, corno antes dijimos, aportaremos nuestro
grano de arena al estudio de los problemas que
la Comisión Interministerial tiene planteados
y cuya feliz resolución tanto ansiamos.

En efecto, las disposiciones que de la labor
de esta Comisión Interministerial se deriven
tienen tal trascendencia, a nuestro juicio, que
pueden llegar a equipararse en sus efectos po-
sibles a un relé de puesta en marcha, capaz de
actualizar una ingente energía latente en nues-
tra industria naviera y en nuestra industria de
construcción naval. Por lo que concierne a la
primera, pudiera significar, al hacer atractivos
sus resultados, una vigorización de su espíritu
de empresa, incluso con la inserción de nueva
savia financiera que, análogamente a lo regis-
trado en otros campos de la actividad españo-
la, diera cima a empeños de envergadura con-
gruente con las necesidades del resurgimiento
de nuestra Patria, entre las que figura sin
duda, en grado destacado, aunque hoy adorme-
cido, la posesión de una Marina Mercante efi-
caz y floreciente, capaz de luchar en los mer-
cados internacionales. Basta en apoyo de esta
tesis comparar nuestras 1.100.000 toneladas de
registro bruto de buques mercantes—sin incluir
los pesqueros—, de las que el 70 por 100 co-
rresponden a buques de más de treinta años de
servicio y, por lo tanto, prácticamente inservi-
bles para el comercio marítimo, con el tonelaje
no ya de las grandes potencias, sino de países
como Holanda con 3.300.000 toneladas, Norue-
ga con 6.000.000, Suecia con 2.400.000, Italia
con 3.300.000, etc., etc., la mayoría de buques
construídos después de la segunda guerra mun-
dial, para deducir que existen posibilidades muy
prometedoras para nuestra expansión marítima
si el negocio se enfoca a base de una flota mo-
derna y adecuada y si al calor de las disposi-
ciones protectoras se despierta y vigoriza una
mentalidad naviera fuerte, pujante y empren-
dedora.

Las consecuencias que el posible desarrollo
de estas actividades navieras pueden tener en
la Economía española son realmente incalcula-
bles y significarían un factor decisivo en el
equilibrio de nuestra 'balanza, que podría verse

245



INGENIERIA NAVAL
	

Número 23

favorecida por una exportación invisible a base
de fletes, con ahorro y aflujo de divisas en pro-
porciones quizá insospechadas, sin que, por
otra parte, nada de esto que estamos diciendo
caiga en el terreno de lo fantástico, ya que, en
efecto, el instrumento principal para realizar
este risueño cuadro lo poseemos y está en nues-
tras manos a poco que se haga para explotarlo
con todas sus posibilidades, y este instrumento
no es otro que nuestra industria de construc-
ción naval.

El grado de su desarrollo y de su prepara-
ción, conseguido a través de largos años de tra-
bajos y de esfuerzos, y sazonado por la expe-
riencia conquistada en muchas realizaciones de
importancia considerable, que se adelantaron
sensiblemente en el tiempo al nivel general de
la industria pesada nacional, es suficiente para
justificar nuestra afirmación, y el robusteci-
miento de su técnica, que hoy supone la pre-
sencia de un personal de ingenieros mucho más
nutrido que en tiempos pasados, asegura sin
duda alguna la consolidación de una industria
perfectametne parangonable con otras extran-
jeras, y destinada a influir muy marcada y fa-
vorablemente en la Economía y en el nivel de
vida de los españoles, si se despliega acierto e
inteligencia para sacarla del punto muerto en
que actualmente se debate por circunstancias
que son ajenas a ella.

Ya hemos aludido ahora, y también otras
muchas veces en el transcurso de los años pos-
teriores a nuestra Guerra de Liberación, al obs-
táculo insuperable que representó para la cons-
trucción naval la terrible escasez de acero que
hubo de experimentar, que aparte de impedir su
pleno servicio a la flota española, hizo malo-
grar una óptima ocasión de engrandecimiento
de la industria cuando, al final de la segunda
guerra internacional, hubo que reconstruir la
casi totalidad de la flota mundial. Hoy en día,
y a pesar del apreciable alivio que han repre-
sentado las importaciones conseguidas, más
marcado en los primeros meses del año próxi-
mo pasado que en los que van transcurriendo
desde entonces, es indudable que subsiste el
mismo gravísimo problema de carencia de ace-
ro, que forzosamente malogra en gran propor-
ción todos los esfuerzos desplegados para aba-
ratar los costes, y aunque en medio de este tem-
poral que corremos vemos ilusionados el puerto

de refugio seguro en la Empresa Nacional Si-
derúrgica de Avilés—que dicho sea de pago
constituye, a nuestro parecer, uno de los ma-
yores aciertos y una de las más eficaces palafl
cas para la industrialización de España—y
dan todavía muchas singladuras de mala tra-
vesía y es preciso, para evitar un naufragiO,
proveer los medios precisos y posibles capaces
de vencer en este período el difícil obstáculo
que se opone tenazmente al auge de la indus-
tria de construcción naval española, acentu
la participación de ésta en la roduccicm
rúrgica nacional en toda la medida justa Y P°
sible, así como muy principalmente a base 

de

continuar e intensificar hasta e1 máximo fact'
ble el régimen de importaciones.

La Cxposición documentada y clara de estas
aspiraciones relativas al suministro de acero
1la de 'as medidas pertinentes para sati

sfacer-

las, es labor que incumbe a otra de las auto"'—
zadas ponencias que el Congreso ha designado,
la que se ocupará además de todos los probl e

-mas de acopio de materiales en general, 3ta
mente con el estudio de las medidas de coord i

-nación, distribución y buena ejecución de loS

trabajos en los astilleros y factorías de cOfl
trucción de máquinas marinas, así como ¿t. las

cuestiones relativas a su debida habilitadbo5
a su utillaje, a fin de poder llevar a cabo en los
plazos requeridos, y con precios prudeflc'
la reconstrucción de nuestra Marina lilercante-
Claro está, además, que una correcta
de estos problemas permitiría a la industria ¿le
construcción naval española, y en la medida que
la propia flota lo admita, atender tambiélb a la
construcción de buques para el extranjero, CO5

siguiéndose así la exportación del trabajo cite la
mano de obra española, camino el más seguro
para elevar nuestro nivel de vida. La
dad de esta contribución de la construcción na-
val a la mejora de la balanza comercial,
tiene necesidad imperiosa, a medida que la po-
blación aumenta, de encontrar mercados en
colocar, aparte de los frutos de nuestros árl0
les y de nuestras tierras, todo lo que contr ibu-
ya a remunerar mejor el trabajo de los espa-
ñoles y a sostenerlos en su lucha POI, 	 vida

no es ninguna utopía, ya que los hechos de-
muestran, a pesar de las condiciones tan des-
ventajosas en que se ha tenido que deseflv0
ver, que es posible vender barcos a otros pai
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SEs, y estas Posibilidades crecerían muy con-
siderablemEnte cuando merced a todo cuanto
Propuamos se obtuviese un trabajo más ra-
cional, más continuo y más económico en nues-
tros astilleros y factorías.

La tarea que a otra tercera de las poñenciasestá encomendada aunque de índole aparente-mente muy diferente de las dos anteriores, pone
de flanjfjesto otra aspiración de los Ingenieros
Navales, que estimamos concuerda, como la quemáS, 

Con el mejor servicio y prestigio de la Pa-
tría, Y por ello abrigamos ilusionadas esperan-
zas de que Prospere y se convierta Efl auténtica
realidad Su trabajo se contrae al estudio de la
Posibilidad de impulsa decisivamente en Es-
paña la labor de la investigación técnica rela-
cionada Con la construcción naval, mediante la
creación de un instituto en relación estrecha
COfl 

otros organismos análogos ya existentes, Y
que como en todos los países industriales: Ho-landa, Bélgica, Noruega, Suecia, Dinamarca,
Italia, etc., etc., por no citar las grandes po-
tencia, centralice y coordine, sin menoscabo de
la indispensable labor de esta índole a desarro-
llar Por las propias empresas, toda la actividad

y proporcione, mediante la real¡-
7̀1ción de meditados programas, nuevos progre-
sosa la técnica de la construcción naval, que,
corn0 todas, no constituye un sistema estático,
Sifl0 

que, por el contrario, tiene un carácter
esencialmente dinámico que busca sin descansoel Perfeccionamiento técnico y económico de los
Procedimientos de cálculo y de fabricación, que
sirva asimismo para que las empresas puedan
encontrar en él medios de investigación de que
aisladamente sería difícil en muchos casos pu-diera disponer; que colabore con el Instituto de
Racionalización en la publicación de normas de
fabricación y pruebas para construcción naval,
llevando a cabo además estas últimas para el
Otorgaj0 de certificados de calidad y ga-
rantía, que tanta influencia pueden tener en el
Crédito de los productos de la industria; que
Sea un centro de consulta para la resolución de
innumerables problemas que diariamente sur-
gen Cfl el desarrollo de la construcción de bu-
ques• que en contacto con la Asociación de In-
genie05 Navales, ya través de su órgano 1n-
enij Naval, dé publicidad de los resultados

de sus trabajos; que permita a la Escuela Es-
Pcial de Ingenieros Navales disponer de me-

dios adecuados para desarrollar con más pro-
fundidad determinados estudios y trabajos, así
como facilitarle en su caso el poder disponer
de personal docente sólidamente preparado; que
sea un centro de intercambio de estudios y co-
nocimientos con los organismos españoles de ín-
dole análoga y especialmente con los extranje-
ros, colaborando en los Congresos y reuniones
internacionales para el progreso de la técnica
de esta industria, aumentando así la contribu-
ción española a Estas tareas, con trascendencia
cierta e intensa en el prestigio nacional, que
depende en medida importante del que sus téc-
nicos ganan en estas lides, y que, por otra par-
te, encuentra segura repercusión económica en
la industria.

La técnica española de construcción naval,
tan avanzada en tiempos pasados, p-ro poco
menos que inexistente en la primera década de
este siglo, ha sabido desde entonces capacitar-
se e independizarse en el proyecto y construc-
ción de los buques y en la dirección y organi-
zación de los astilleros y factorías de maqui-
naria, superando así una etapa que permite,
como ya dijimos antes, constituya hoy un efi-
caz instrumento de la Economía y de la inde-
pendencia de la Patria. Ahora bien, obtenida
así esta plena madurez, parece llegado el mo-
mento de acomEter y superar otra etapa cuyos
objetivos principales pudieran resumirse en los
dos siguientes:

1.' Perfeccionar la investigación hoy exis-
tente para contribuir más intensamente a la la-
bor que los otros países desarrollan en la ob-
tención de elementos básicos en los cálculos de
proyecto de los buques y de sus máquinas. Esta
contribución persigue el mayor prestigio de
España, que aparte de la legítima satisfacción
que nos procure como nación--muy digna siem-
pre de tenerse en cuenta—, ofrece repercusio-
nes de tipo utilitario y de propaganda muy es-

timables.

2.' Liberarnos paulatinamente, y en la me-
dida lógica y justa de la servidumbre que, es-
pecialmente En lo que afecta a la maquinaria,
nos impone la explotación de patentes extran-
jeras. No se trata en absoluto de un chauvinis-
mo o de im patriotismo deformado y barato;
comprendemos la conveniencia en muchos ca-
sos de seguir este procedimiento, pero la resig-
nación "a priori" ele que tenga que suceder así
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siempre la encontramos, además de humillante
para nuestro prestigio técnico desprovista de
justificación. En efecto, hay multitud de ele-
mentos y máquinas principales y auxiliares de
los barcos, que hoy se construyen bajo patente,
que son perfectamente factibles de ser diseña-
das por nosotros mismos con seguridad y ga-
rantía, y más todavía cuando se cuente con el
Instituto que propugnamos, que permitirá ex-
tender paulatinamente la nacionalización de mu -
chos proyectos. Esto tiene importancia no sólo
desde el punto de vista moral que hemos men-
cionado y que, repetimos, lo estimamos muy
digno de consideración, sino también desde el
punto de vista económico, pues en primer lu-
gar significará el ahorro de una no desprecia-
ble cantidad de divisas; facilitará la exporta-
ción de maquinaria construida en España, que
hoy está impedida en muchísimos casos por los
contratos de las patentes respectivas; permiti-
rá en muchas ocasiones la adopción de solucio-
nes más en consonancia con nuestras peculia-
res necesidades; en plazo corto proporcionará
menor coste de los planos necesarias y además
posibilitará la cesión de los mismos al extran-
jero con el consiguiente rendimiento medido en
divisas; elevará nuestro prestigio técnico con
la correspondiente repercusión comercial.

Para comprender la necesidad de organizar
la investigación en nuestra industria de cons-
trucción naval, basta echar una rápida ojeada
a algunos de los principales problemas que el
proyecto de los barcos envuelve, sin que esto
quiera decir que sean los únicos que requieren
trabajos de investigación, pues puede asegurar-
se que se hacen siempre imprescindibles, ya se
trate de construir acertadamente la maquinaria
propulsora más adecuada o de obtener la for-
ma óptima de la carena y las características
de las hélices, o bien que se persiga la adop-
ción de modernos materiales especiales que lle-
ven consigo, sea mayor ligereza de la estructu-
ra, ya condiciones favorables desde el punto de
vista de prevenir y combatir los incendios a
bordo, bien las de permitir mejor conservación
de los buques o de sus cargas, o que suminis-
tren condiciones vcntajosa.s para cumplir su mi-
Sión en todos los climas, y así hasta el infinito,
pues los buques vienen a ser una síntesis de
toda la industria y utilizan, en mayor o menor
medida, gran parte de sus producciones, aun-
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que siempre en circunstancias muy especiales
impuestas por la movilidad del barco aVeg
do por, todos los mares y sometidos al amb1e
te húmedo y salino de este medio, y esto por no
contar los peculiares requerimientos de Ufl bu-

que en combate.
Sin embargo, y como decimos, nos lim1t'

mos ahora a enunciar alguno de los pect0
principales, en deseo ele hacer ver la inW0'
tancia de la investigación técnica para la CO5

trucción naval.

Esta última, como toda técnica, exige sólí-
dos conocimientos científicos para poder enfo
car racionalmente los problemas que plantea
pero la ciencia pura parte de medios ideales
ficticios a quien aplicar el cálculo matematl.cO
y parte siempre además de condiciones simP1'
tas para no llegar a cálculos inextricables; des-
graciadamente, la realidad se aparta mucho de
las abstracciones de la ciencia: por una parte
los flúidos no son perfectos, los medios clasti'
cos no son continuos, las corrientes alternati-

vas generadas en nuestras máquinas no
exactamente sinusoidales y las continuas no
constantes, ni sus aislantes son dieléctricos pu-
ros, etc., etc.; por otro jada, las condiciones que
esta realidad impone no son simples en ningún
caso y mucho menos cuando se trata de barcos
sometidos a los esfuerzos complejísimoS que laS
olas suponen o cuando se trata de hélices que
giran en su estela, ni tampoco admiten rig0
mos matemáticos o termodinámicos los CCl'

reales de las máquinas térmicas ni los procesos
de la combustión en una caldera, en el interior
de un motor diesel o en la cámara de COIT1l

tión de una turbina de gas; no hay nada en la
realidad que sea estático o que trabaje a reg í -

mines de permanencia, pues todo es dinámico
y además transitorio; las acciones químicas Y

físicas en los materiales sometidos a las altas
temperaturas que se obtienen en presencia de
los flúidos de las máquinas térmicas y sOflletl
dos a los trabajos y fatigas derivados de S

funcionamiento, no pueden ciertamente expre-
sarse a base de especulación puramente cien-
tífica, como tampoco puede así obtenerse la 50

lución de los problemas que la corrosión de los
cascos de los buques plantea y, en fin, es obvio
indicar que todos los datos básicos para COflS

truir se obtienen a fuerza de experiencia, que
hoy en día es necesario adquirir a base de Ufla

248



Mayo i9	 INGENIER1A NAVAL

intensa investigación respaldada por la sólida
preparación científica de los técnicos.

E1 Cálculo de la potencia de un buque, nece-
saria Para imprimirle la velocidad deseada, im-
pone el de las fuerzas hidrodinámicas que se
OPonen al avance de su carena y de las aero-

que frenan el de su obra muerta.
lXige además el dimcnsionamiento apropiado

ele los propulsores y la obtención del rendimien-
to global Propulsor del barco y de las hélices.

La forma óptima de la carena de un barco
cuya superficie geométrica no obedece a ecua-
ciones analíticas y, por otra parte, la comple-
jidad de los fenómenos hidrodinámicos que no
SO 

SUSceptibles de someterse de manera pre-
cisa al cálculo matemático, excluyen toda po-
Sibilidad de obtener la resistencia a la marcha
de losbarcos por medio de fórmulas matemá-
ticas especulativas Es preciso recurrir a la ex-
periencia, es decir, a los ensayos, abase por
Supuesto del conocimiento más profundo y ex-
tenso Posible de la hidrodinámica, que habrá
de permitir concebirlos en su ejecución e inter-
pretarlos en sus resultados. La realización de
series de pruebas metódicas en los canales de
experiencias permite, al analizar sus resulta-
do, apreciar la repercusión en la resistencia
ilkfrodinámica de los factores más influyentes
en ella. A base de la experimentación sobre mo-
delos reducidos y de la efectuada para deducir
fórmulas suficientemente aproximadas que ci-
fran el término de la resistencia debida a la
fuerza de rozamiento de los filetes líquidos, es
Posible disponer de familias de formas de bu-
ques adecuadas para los diferentes tipos de
éstos.

las hélices propulsoras, cuyo
complejo funcionamiento da lugar a múltiples
teorías Para explicarlo y tratar de estudiarlo
cuantitativamente requieren experiencias rea-
lizadas sobre modelos que permitan definir y
apreciar la influencia de los factores que en él
intervienen tanto consideradas aisladamente
COMO en conjunto con el casco y también por
la realización de series de pruebas metódicas
se consie ir explorando el campo indefinido
de los propulsores adecuados para los distin-
to' casos que surgen en el proyecto de los bar-
COS Igualmente a base de experimentación es
Posible tratar el complejo fenómeno de la ca-
Vit"ci(5n de las hélices y encontrar los proce-

dimientos de evitarla. Muy ligado al problema
de la propulsión propiamente dicha se presen-
ta también el del cálculo de Ja resistencia me-
cánica de las hélices, ya que los espesores de
sus palas y núcleos influyen muy sensiblemente

en Su forma y características hidrodinámicas,
y este problema, aunque abordable por la re-
sistencia de materiales, requiere, como siempre,
los resultados de la investigación, ya que tra-
tándose de cargas exteriores tan complejas
como las que actúan en estos casos es preciso
determinar con toda garantía los coeficientes
de corrección a introducir en sus fórmulas.

La influencia de la superficie agitada de la
mar en la resistencia de los buques, así como
la debida a tener poca agua debajo de sus qui-
llas, es preciso determinarlas igualmente a base
de la investigación en canales provistos de me-
dios adecuados para reproducir aquellas cir-

cunstancias.
Aparte de la investigación relacionada con la

resistencia y propulsión, se extiende la activi-
vidad de los canales de experiencias a la ele
las cualidades evolutivas de los buques, a base
de disponer de tanques de dimensiones adecua-
das a fin de estudiar de manera experimental
—la única realmente posible—las condiciones
de trabajo del timón que permitirán partir de
bases firmes para el cálculo de estos impor-
tantes órganos, así como para apreciar las cua-
lidades de gobierno del barco, sus escoras, et-
cétera, etc. Asimismo, el medio más seguro de
predecir sus cualidades marineras es también
el investigar en estos tanques, dotados de dis-
positivos de reproducción a escala de las olas
y en los cuales se hace navegar el modelo, la
forma en que habrá de aguantar los malos
tiempos y el margen de seguridad que ofrece en
este aspecto, deduciéndose los valores necesa-
rios de las características influyentes en aque-
llas condiciones marineras: arrufo, franco-bor-
do, formas de las extremidades, altura meta-
céntrica, etc., etc.

Todos los países industrialmente navales po-
seen uno o varios canales de experiencias, y en
España, como es sabido, se dispone desde hace
veinte y tantos años del Canal de Experiencias
de El Pardo, propiedad de la Marina, que atien-
de a todas las necesidades de la industria es-
pañola, siendo deseable que sus medios finan-
cieros futuros pudiesen permitirle también la

249



NGEN1ERIA NAVAL
	

Núxner029

investigación metódica para colaborar con los
demás países en el progreso continuo que en
esto, como en todo, la construcción naval re-
quiere incesantemente.

Pasando del aspecto de la resistencia y pro-
pulsión de los barcos al de su organización es-
tructural, que persigue el empleo juicioso de los
materiales para reducir—dentro de las peculia-
ridades de cada tipo de buque--el peso de su
estructura todo lo posible sin que el material
llegue en ningún sitio a cargas de trabajo o a
fatigas excesivas y sin que peligre en ningún
caso ni la rigidez ni la estabilidad elástica de
las estructuras, se tiene que la teoría de la elas-
ticidad, que parte de medios ideales y cuyos
fenómenos, por otra parte, conducen por lo ge-
neral a cálculos inextricables, aun constituyen-
do el bagaje científico indispensable para enfo-
car, comprender e interpretar estas cuestiones,
no nos permite reflejarlas en fórmulas matemá-
ticamente exactas. En el caso de un buque, Es-

tas circunstancias se manifiestan muy aguda-
mente, ya que, en primer lugar, la imposibili-
dad de justipreciar las complejísimas y varia-
bles solicitaciones exteriores al navegar con
mal tiempo, y después la no menor dificultad
que su estructura, heterogénea y compleja, pre-
senta para definir con exactitud la reacción
elástica de sus distintos elementos, hacen im-
perativo el acudir a hipótesis simplistas en los
cálculos de esta estructura que permitan abor-
darlos por los métodos de la resistencia de ma-
teriales, a condición, naturalmente, de recurrir
a la experiencia para cifrar los márgenes de
seguridad que hay que tomar en la aplicación
de las fórmulas que ellos utilizan.

La vasta experiencia recogida en el compor-
tamiento en la mar y en las averías sobreve-
nidas a los buques en servicio, y muy especial-
mente la continua labor de estudio e investiga-
ción que las Sociedades de Clasificación reali-
zan en lo que atañe a los buques de comercio,
y los Almirantazgos por lo que se refiere a los
de guerra, así como los progresos conquistados
en la obtención de nuevos materiales y siste-
mas de construcción o en el mejoramiento dc
los existentes, hacen que las tablas y fórmulas
que determinan la estructura de los barcos no
sean cosa estable, sino en continua evolución,
que responde al mejor conocimiento de su for-
ma de trabajar y a las mejoras conseguidas en

sus elementos constituyentes. Aparte de la la-
bor tradicional de las Sociedades de Clasifica-

ción y de los Almirantazgos, y especialmente
desde la última guerra mundial, se han esta-
blecido en todos los países importantísimos or-
ganismos de experimentación que, a base de
nuevos centros de esta índole y de coordinar
el trabajo de los ya existentes, realizan est
dios y ensayos sumamente interesantes para 

C
1

progreso de la construcción naval en el aspecto
estructural de los barcos.

Es indispensable la investigación para adOP
tar con seguridad los nuevos materiales res'5
tentes que la metalurgia proporciona jne5
temente y la de nuevos métodos de cOflSt
ción, como en el caso de la soldadura eléctrica,
por ejemplo, que marca una nueva época en la
construcción naval al revolucionar los Proce -
dimientos constructivos en los astilleros COfl

-economías sumamente interesantes y, sobr e,
todo, en los propios buques, cuyas caraCtellstl
cas de ligereza y rigidez mejora extraor(1"
riamente, no habiéndose conquistado tales ven-
tajas fácilmente, ya que el llegar al grado de
perfeccionamiento hoy alcanzado ha supuesto
un ingente trabajo de investigación metódica
varios años de experiencia de los barcos Cfl ser-

vicio, en los que han sobrevenido contraU'
pos numerosos e incluso accidentes catastrófi

-cos, que han dado lugar a la intensificaciónde
la investigación con consecuencias valiosísima,s
sobre la calidad de electrodos, sistemas Y me-

todos de construcción y características de sol
dabilidad de los materiales de acero

En España contamos con el Instituto de Sol-
dadura, integrado en el Patronato Juan de La
Cierva, del Consejo Superior de Investigaciones
Científicas, cuya colaboración en la resolUClOfl
de los problemas típicos de construcción naval
que el futuro organismo de investigación ele
esta última pueda plantearle será preciso, Si"

duda alguna, como lo está siendo ya en otroS
mútliples problemas que en el ejercicio de nues-
tra profesión se nos presentan.

La consideración de los progresos y de la evo-
lución experimentada en pocos años por la ma-
quinaria marina nos conduce más claramente
si cabe, a la misma conclusión de apreciar la 1fl

eludible necesidad de la investigación, pues so-
lamente gracias a ella es posible conquistar las
vertiginosas etapas de avance que conti

nua
-
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mente se ganan en este aspecto tan vital de la
construcción naval, que han hecho variar to-
talmente lo que hoy se monta en los barcos de
lo que exis-tía en ellos a principios de este si-
glo. Hasta hace unos treinta años, con exctp-
ciél, de unidades de potencia superior que mon-
taban ya turbinas, la casi totalidad de la flota
mercante mundial la constituían buques de va-
Por con máquina de triple y caldcras cilíndri-
cas quema0 carbón, como todavía ocurre des-
graciadaniente grandísima parte de nuestra
arcaica Marina Mercante, que constituye una
excepción Cfl este mundo de la postguerra con
flotas eficientes y modernas. Hoy, para poten-
Cias que 

no exceden de 10.000 6 12.0000 S. H. P.
es el motor diesel lo que prepondera y lo que
ha ido sustituyendo desde aquellas fechas a la
m uina de vapor. Ahora bien, a su vez la evo-
IUCjÓ 

d estos motores es sumamente rápi]a
pasando, sucesivamente, de la inyección por
aire a la sólida, de los cuatro tiempos a los dos
tiempos de la sobrealimentación de los prime-
rOS a la recientemente introducida en los se-
gundos, de las pesadas estructuras fundidas a
las de acero Soldado, mejorando con los progre-
81111 metalúrgicos el comportamiento de todos
los materiales que rcsisten el brutal trabajo de
estas máquinas, etc., cte., y todo ello con ob-
jeto de hacerlas más económicas, más ligeras y
menos voluminosas

sta nhislfla consideración impondrá a pasos
agigantados para un futuro muy próximo una
gran expansión de los motores rápidos con re-
ductores de velocidad. Al mismo tiempo, y per-
siguiendo siempre la economía, se abre más
Paso cada vez el empleo en los motores de los
e')Ulbustibles crudos o poco refinados.

Análogamente los progresos de las plantas
de Vapor a base de turbinas son igualmente
vertiginosos aumentándose cada vez más las
Presiones y temperaturas, que diferencian así
radicalmente de las antiguas las modernas cal-
deras de circulación forzada y actividades de
combustión y de vaporización sumamente ele-
Vaçj Las turbinas a su vez utilizan mate-
riales adecuados a estas características, que
Continuente progresan, y admiten potencias
específicas y velocidades de rotación cada vez
1llá5 impoantes, que repercuten en la cons-
trucción de los engranajes reductores, hoy muy
Perfectos y compactos. Paralelamente a las má-

quinas principales evolucionan las auxiliares,
que tanto trascienden en el rendimiento global
de la instalación, siendo todas ellas hoy, sin ex-
cepción, de tipo rotativo, de gran rendimiento
y de funcionamiento suave y exento de vibra-
ciones, así como de capacidad específica eleva-
da, accionadas algunas por turbinas de vapor,
y en su mayoría, por razón de economía, por
medio de motores eléctricos, lo que justifica
€fl gran medida la adopción de la corriente tri-
fásica a bordo.

La consecuencia de todos estos avances de-
riva de un intensísimo trabajo de investigación
que a partir de la segunda guerra mundial , so-
bre todo, ha experimentado un auge verdade-
ramente formidable, creándose en todos los paí-
ses organismos investigadores bien dotados y
en algunos casos, como en Inglaterra ocurre
con Prametrada, con ambiciosas miras de pro-
yectar sobre seguro a base de instalaciones su-
ficientes para probar a plena potencia las más
grandes plantas propulsoras.

Si de las turbinas de vapor pasamos a las
de gas, se comprende fácilmente la actividad
investigadora que su perseguida introducción
en el campo marítimo significa, desde 'os pun-
tos de vista de los aceros, de características
adecuadas para trabajar a las altas temperatu-
ras que el rendimiento térmico exige y para re-
sistir las acciones corrosivas, erosivas y obtu-
rantes que los gases ejercen a tales calenta-
mientos, para obtener compresores de aire efi-
ciente, para mejorar los ciclos termodinámicos,
para construir las cámaras de combustión en
que se quema el combustible, etc., etc.

Modernamente la adopción de la energía nu-
clear a bordo se abre ya camino y existen, como
es sabido, submarinos americanos dotados de
una instalación de vapor obtenido con el calor
de una pila atómica que vaporiza el agua, a tra-
vés de un eslabón intermedio constituido tam-
bién a base de agua o de sodio metálico, anun-
ciándose ya en la Prensa la próxima adopción
del sistema para buques mercantes.

Otros varios sistemas, adecuados con miras
militares en la propulsión de los submarinos,
son también objeto de constante estudio y de
progresos.

No voy a cansaros más con la enunciación
somera de todas las necesidades de investiga-
ción en la industria de construcción naval, que
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la requiere en toda la extensión que corespon-
de a la complejidad extrema de los buques, com-
pendio de todos los progresos técnicos de la in-
dustria en general. En los párrafos siguientes
me permito traducir, muy extractada, parte de
una alocución del ilustre Ingeniero Naval fran-
cés M. Bahon, Presidente de la Association
Technique Maritime et Aeronautique, en cuya
última sesión, y refiriéndose a los aconteci-
mientos técnicos registrados el año anterior en
el dominio de los buques mercantes, dice, entre
otras cosas, las que entresaco a continuación:

"En la esfera de la teoría del buque me con-
tentaré con indicar que las tendencias mani-
festadas en los estudios y memorias presenta-
dos, tanto en Francia como en el extranjero, de-
muestran el gran interés que hoy se concede a
la comparación de las pruebas de mar con las
de los canales, lo que refleja la influencia del
Congreso de Washington de 1951, con resulta-
dos interesantes para el progreso de los mé-
todos de investigación.

Se presentan numerosos estudios relativos al
comportamiento del buque en mar agitada.

En lo que concierne a las hélices, menciona-
ré los estudios referentes a la influencia del
paso, en función del diámetro, sobre el rendi-
miento del propulsor.

Desde el punto de vista de las condiciones
evolutivas, merece citarse la instalación de un
timón activo en un buque de tamaño conside-
rable, el carguero Fa1kentein, de 7.685 Pm. de
peso muerto, llegando ci motor auxiliar que
mueve la hélice del timón a los 500 caballos.

No se desmiente el interés que los construc-
tores navales han concedido siempre a las cues-
tiones fundamentales de la resistencia estruc-
tural del casco. Muchos estudios y memorias
que se ocupan de este problema pudieran citar-
se, contentándome con mencionar una comuni-
cación a la Institution of Naval .krchitects so-
bre la resistencia longitudinal de los buques,
que examina en particular las cargas de traba-
jo estáticas y dinámicas y los esfuerzos de cho-
que debidos a los golpes de mar.

La distribución de los esfuerzos en las estruc-
turas continúa siendo objeto de investigaciones
importantes, trabajándose en laboratorio sobre
los que se refieren a los esquinales de escotillas
y aberturas y los relativos a los refuerzos que

mantienen la rigidez del fondo en los petr
o

-leros.

Señalemos en Francia el Estudio eXperifhc
tal emprendido por el Institut de Recherelles
de la Construction Navalc de la distribuciólide
los esfuerzos del casco en la botadura.

Los trabajos relativos a la soldadUI' hall
dado lugar a numerosas publicaciones; las
vestigaciones de orden metalúrgico persig°
la mejora de la soldabilidad de los aceros
casco. La mayor parte de los países marít1m°'
Estados Unidos, Inglaterra, Francia e Italj
han estudiado profundamente este p1,oble0

con la colaboración de SUS Sociedades de Cla si

-ficación y de sus Institutos de
En diferentes países se prosigue el eStI10

del empleo de los aceros de alta resiSteI5
Pasando a otro dominio técnico muy

te, pero que cronológicamente sigue al montaje
del casco resistente en el orden de los trabajos,
diré una palabra de los estudios de la Britisb
Shipbuilding Research Association sobre la téc-

nica de la botadura, que proporciona n intere-
santes datos sobre los coeficientes de rozamiehi
to, la influencia de la presión unitaria Y la de
la pendiente de la grada.

En Francia se han emprendido estudios de
las grasas de lanzamiento.

No se han modificado las tendencias genera
les por mí indicadas en la sesión anterior, re-
lativas al empleo a bordo de las aleaciOfl
geras. La reunión internacional en París de
Grupo de Trabajo IS0TC8GT1_Emple0
las aleaciones ligeras en Construcción Nava
ha permitido contrastar los puntos de vista
los diferentes países europeos sobre el empleo
a bordo de estas aleaciones, proponiéndose EJT

prender estudios encaminados a poner a Punto
las listas de estas aleaciones, así como sobre
numerosos aspectos, entre los que citaré las re-
glas de reemplazo del acero por aleaciones li-
geras.

Los estudios franceses sobre la corrosi ón Y

las suciedades de los fondos se prosiguen
las condiciones indicadas el año último, debié
dose anotar con satisfacción la entrada en s er-
vicio de la Estación de Abidjan, del Centro de
Investigaciones y Estudios OceanogrfiC0S a
quien se confiará un importante programa de
estudios de corrosión por el Institut des
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cherches de 
Construction Navale y el Institutdes RIcherches de la Siderurgie.

En el extranjero se registra un gran interés
el'  protección catódica de los fondos, realiza-
da a base de corriente eléctrica, en un buque
especial de prospección de petróleo en el Golfo
Pérsico

Se Utiliza también la protección catódica, abase de 
electrodos de magnesio consumible,

tanto en €1 extranjero como en algunos buques
frances

El decapado con la llama oxiacetilénica goza
de gran favor en Inglaterra donde la Anglo-
Petroleuffl  Usa en sus petroleros.

Desde el punto de vista del acondicionamien-
to del aire y refrigeración de las bodegas, €s de
Subrayar con interés la actividad de la Comi-
51011 

"Transportes por agua", del Instituto In-
ternacional del Frío, cuya primera reunión, que
ha tenido lugar en Lieja, examinó numerosos
Problemas relativos a la producción de frío a
bordo, al aislamiento y a la trasmisión del ca-
lor a través de los mamparos y costados, cuyo
tema ha Sido igualmente objeto de estudios Y
ensayos por el Intitut de Recherches de la
Construction Navale.

Las instalaciones eléctricas de a bordo han
d1d0 lugar a numerosos cambios de imprisio-,les 

internacionales La Comisión número 18 del
0°111ité Electrotécnico Internacional redacta en
la actualidad un código de recomendaciones
para las 

instalaciones de a bordo con la activa
Cooperación de todas las naciones marítimas.

Son numerosas las instalaciones eléctricas
de petroleros a base de corriente alternativa, in-
ClUSO 	 el accionamiento de sus bombas de
Carga

Pasando al campo de las plantas propulso-
ras, las instalaciones de vapor se orientan siem-
Pre hacia las altas presiones y temperaturas,
Cuya 

evolución viene frenada por la dificultad
ele encontrar aceros económicamente satisfac-
torios, habiéndose llegado en algunos buques de
la Rlue Funnel Line a los 5100 C.

fl el dominio de las calderas, es de mencio-
ar la introducción y puesta en punto de desin-

erlIstadores, que utilizan la energía ultrasono-
ra Para desprender las incrustaciones formadas
ea Ellas, evitando además la formación de nue-
V5 depósitos.

1`08 progresos técnicos en los motores de

combustión interna pueden clasificarse bajo los
títulos siguientes:

Perfeccionamientos del empleo de los com-
bustibles pesados.

Nuevos motores de dos tiempos sobrealimen-
tados.

Aumento de la sobrealimentación en los mo-
tores de cuatro tiempos.

Instalaciones a base de motores marinos rá-
pidos.

Debo subrayar la segunda de estas directri-
c:s, pues permitirá sin duda al motor de dos
tiempos el competir con las turbinas de vapor
en los márgenes de potencia de 10.000 a 15.000
caballos, hasta ahora reservados a estas últi-
mas máquinas.

En Milán tuvo lugar un Congreso Internacio-
nal de Motores de Combustión Interna cuyo pro-
grama se refirió al estudio del empleo de los
combustibles densos.

Se ha dado un paso importante en la aplica-
ción de la turbina de gas en los buques de co-
mercio con la puesta en servicio del Can tenae,

construído y equipado en Francia, que, como
los dragaminas tipo Sirius, lleva un aparato
motor compuesto de turbinas de gas alimenta-
das por generadores de pistones libres, con re-
sultados en servicio muy satisfactorios, cons-
tituyendo el primer buque mercante propulsado
únicamente con turbinas de gas.

En Inglaterra, la Anglo-Saxon Pctroleum Co.
piensa también adoptar esta única propulsión,
a base de reducción eléctrica y por medio de
grupos turbina de gas-alternador. Parece, pues,
que la turbina de gas va aumentando el número
de adeptos, aunque debe hacerse observar, des-
de el punto de vista económico, que el sistema
de turbina pura con cámara de combustión pa-
rece no prestarse muy bien al empleo de los
crudos, que depositan en sus paletas cenizas
muy difíciles de eliminar, y que además se teme
que aquéllas puedan ser atacadas químicamen-
te por el óxido de vanadio producido por tales
combustibles.

La construcción del aparato motor atómico
del submarino americano Nautilus plantea la
cuestión de la posibilidad del empleo de tales
aparatos en la Marina Mercante; hay algunos
especialistas que creen posible su aplicación en
los próximos años a los buques de carga, pero
otros en cambio entienden que siendo las ms-
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talaciones atómicas cuatro veces más caras que
las otras de propulsión corriente, y que, ade-
más, los gastos de explotación guardan análo-
ga proporción, no parece probable que esto pue-
da ocurrir. Se deduce así, con todas las reser-
vas referentes a la evolución del precio de la
energía nuclear, que un buque de comercio así
equipado no podría ser rentable y que, proba-
blemente, la propulsión atómica en los años
próximos se reservará para los buques de
guerra."

Me he permitido incluir aquí estas manifes-
taciones porque reflejan elocuentemente la in-
tensa actividad investigadora en el campo de
la construcción naval y porque con ello, y por
venir de autoridad tan ilustre, creo sirve para
reforzar más nuestros argumentos en pro de
la organización de la investigación española.

Estamos seguros que los trabajos de la po-
nencia que el Congreso nombró serán de suma
utilidad para abrir el camino, estudiando la or-
ganización compleja del proyectado centro, tra-
zando las directrices en que el personal con vo-
cación que haya de constituirlo pueda reclutar-
se acertadamente, señalando las misiones ge-
nerales a desarrollar paulatinamente, atendien-
do a los procedimientos que hayan de procurar
satisfacer todas SUS atenciones, etc., etc. Los
resultados, evidentemente no podrán ser inten-
sos inmediatamente; pero esto no debe ser mo-
tivo de desmayo, pues en cambio serán, sin duda
alguna, seguros y sumamente beneficiosos para
España.

Por supuesto, los trabajos de este Organismo
110 excluirán en modo alguno la necesidad de
actividad de las empresas en análogos estudios,
sino todo lo contrario; estos últimos, que son
en gran proporción los decisivos para aumen-
tar la nacionalización de nuestra técnica, se ve-
rán impulsados y reforzados en su desarrollo
por aquéllos, y en este sentido cualquier medi-
da que en el terreno económico pudiera arbi-
trarse para favorecer y estimular la labor pro-
yectista y nacionalizadora de las empresas, con-
tribuiría útilmente sin duda a vencer la nueva
etapa de desarrollo técnico que, a nuestro jui-
cio, estamos necesitando.

Finalmente hay una última cuestión, enco-
mendada a la ponencia restante, cuya impor-
tancia no es necesario encarecer. Los proble-
mas de la ingeniería, como es sabido, son tanto

técnicos corno económicos, sin cuya últiUia con-
sideración no quedan bien resueltos, Y aunq1
en la propia técnica de un estudio o proYec°
juega ya preferentemente lo económico, queda
además otra importantísima labor técnico-eco'
nómica a desarrollar en la fase de SU real iza

-ción.
La importancia suma que hoy,  se concede

esta labor persiguiendo la máxima prodUCt1'1
dad posible es bien conocida y ha hecho can"
biar en estos últimos años radicalmente la fl1

talidad que sobre el particular regía en pas
a

-das épocas. La organización de los trabajos de
las factorías navales tanto en casco c0ino e
maquinaria se dirige a conseguir que todo
ellos sin excepción se inicien y se desarrollen
después de haberlos meditado detenidamente
hasta en sus ínfimos detalles y circunstancias
para traducirlos después en fichas u órdenes
que hagan llegar a cada uno de los productores
----o a cada grupo, según los casos—que los
de realizar, y en el momento y ocasión OP0r
nos de acuerdo con el plan general de la CO

trucción, todas las instrucciones pertiflete$
entre las cuales figuran las que seña1a1 lo
tiempos que a cada una de las operaciones Y a

cada uno de los servicios se asignan, los qU

además de permitir el control del trabajo 5ir

ven de base para fijar las primas o precios efl

el sistema de incentivo, hoy totalmente gene-
ralizado en aras del aumento de la prOdUctl
vidad.

El buen funcionamiento de las Oficinas .de
Planeo, encargadas de la labor de ordenadb6R1
de los trabajos en la forma que acabamos de
bosquejar, conjugado con el de las Salas de
linEación, que le suministran toda la prDfUSa
información técnica necesaria, con el de las Ofi-
cinas de Compras y Almacenes encargadas de
proveer oportunamente a pie de obra todos los
materiales precisos, y con el de la Contabili-

dad Industrial, que suministra puntualmente lo'
costes detallados y los datos estadísticos q'
permiten controlar la producción, son pilaJ'es
importantes en que descansa el rendimiento de
los modernos astilleros.

La producción económica exige, naturalm
te, disponer de máquinas herramientas rápidas
y precisas para disminuir los tiempos de 1

quinado; pero mayor trascendencia ofrece en

la productividad todo lo que se relaciona cQIi

254



1ayo 195

transporte de los materiales en bruto o ya tra-
1aja0, Como lo referente a la forma dellevar el armado en la grada, siendo capital
el' estos aspectos que los medios de levado y
transporte sean plenamente abundantes y Po-
tentes La economía del armado en la grada€Xige reducir por todos los medios posibles la
duración de la estancia del buque en la misma
Y simplificar hasta el máximo las operaciones
que tengan que efectuarse en ella, y esto ha
Conducido a la prefabricación, a lo que se pres-ta Ciertamente la adopción de la soldadura eléc-
trica, que exigiendo de por sí realizarla con
Ventaja en el taller, concuerda plenamente conlOs 

objetivos económicos de la organización del
armado en gracia, siendo éste tanto más barato
cuanto fl.5 grandes sean los elementos prefa-
bricados, es decir, cuanto mayores sean las po-
Sibilidades de su manejo y la potencia de los
'Ziedios de levado y transporte con que se rea-lice y Cuanto más adecuada sea la disposiciónq
ue se dé a las gradas, talleres y parques.
Junto a todo esto, la productividad persegui-

da lleva Consigo problemas importantes de for-

1NGENIERiA NAVAL

mación del personal y de relaciones humanas,
por una parte, y por otro lado, de normaliza-
ción y tipificación de los productos, que debe
acentuarse hasta todo lo que no signifique un
carácter estático opuesto al progreso técnico
de la construcción naval cuyo desarrollo debe
ser incesante.

El Congreso tendrá ocasión de recoger la doc-
trina y las recomendaciones que en estos as-
pectos reciba de la ponencia nombrada, cuya
autoridad asegura por anticipado que han de
ser bien interesantes.

Terminamos aquí la descripción, a grandes
rasgos, de la labor que al V Congreso de Inge-
niería Naval le espera en esta semana de in-
tenso trabajo que se avecina y nuestros votos
fervientes van porque su rendimiento sea tal
que pueda contribuir en alguna medida, que de-
seamos lo mayor posible, al progreso y pros-
peridad de la construcción naval española y al
de sus Marinas de Guerra y Mercante, instru-
mentos todos de capital trascendencia en la
grandeza de España.

-1çi-ç-.

te
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MATERIAL EXISTENTE

LISTA OFICIAL 1W. BUQUES EN 1954.

Menos de 5 años ................
De SalO años ...............
De 10 a 15 años ................
De 15 a 20 años ................
De 20 a 25 años ................
De 25 a 30 años .................
Más de 30 años .................

131.700
183.600
57.500
44.300

133.000
77.500

679.700

1307.300

10,1
14,1
4,3 '/c
3,4

10,2
59 C/

52

100,0

PONENCIA A)

Desarrollo del plan de Ampliación y Renovación de la Flota

Mercante Española (*)

VOLUMEN DE LA FLOTA NECESARIA EN BUQUES neral de Marina, julio 1954) que el volulnell de
MAYORES DE 100 T. R. B.	 Flota puede estimarse en 1.700.000 T. R. a

Con relación a otros países europeos, ellfldi
Según  el Excmo. Sr. D. José M. Rotaeche ce tonelada/habitante se expresa como si gue

(conferencia en la Escuela de I. 1., Bilbao, fe-
brero 1954), España necesita:

Para nivelación tIc pagos. 	 Noruega ............................. 6.263.000
Holanda .............................. 7.935.000

	

Servicio Extranacional
	 Suecia ................................ 2.814.000

(Tramps) ..	 200.000 T. R. B.	 Dinamarca ......................... 1.529.000
Trasatlántico. 157.000
	 Inglaterra ........................... 18.584.000

Petroleros	 250.000	 "	 607 000 T. R. B. 	 Francia .............................. 3.826.000
Italia	 ............................... 3.289.000

	

Política económica:
	 España .............................. 1.271.000

T. R. B. TOXLJhab

2,2
0,42
0,41
0,41
0,40

0,016
0,044

Comercio exterior	 530.000
Cabotaje regular	 125.000
Transporte carbón	 260.000
Servicios Soberanía 	 100.000
Pesca altura ............ 140.000
Servicio Puertos	 25.000

530.000 "	 Es decir, 1,7 veces menos que Italia, 2,1 mellOS
queFrancia y 50 veces menos que

Para nuestros razonamientos nos basar0S
en 1.800.000 T. R. B., con cuya cifra se elEVa

650.000	 ..	 ría a 0,07 la relación tonelada/habitante.

iotaj flota necesaria ............ 1.787.000 T. R. B.

El Excmo. Sr. D. Juan Antonio Suances ci-
fraba las necesidades de la Flota Mercante en
2.000.000 para 1952, que elevaba a 3.000.000 en
1967.

Nuestro actual Director general de Navega-
ción, D. Leopoldo Boado, expone (Revista Ge-

(*) Leída en la sesión de la mañana del día 20 de
mayo por el Presidente de la Comisión que la estudió,
D. Vicente González Ravanala, Ingeniero Naval.
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C010 atinadamente expone en su citado ar-
tículo el Sr. Boado, una ele las mayores difi-
cultades Para la resolución del problema de la
renovación E striba en la desproporción de los
t0neIaj5 según las edades. Así, para buques defl1á5 

de 30 años, el porcentaje se eleva al 52
Por lOa, mientras que para buques de 15 a 20
anos Sólo se obtiene el 3,4 por 100 del volumen
total.

E11 
tales Condiciones no será fácil aplicar, una

Política de Continuidad
No obstante, estimamos que el cuadro de por-

centajes transcrito no refleja la rcalidad. Efee-
tivan.lente en los pasados años se han rejuve-

°j40 muchos barcos de edad, ya que las con-
diciones entonces prevalentes no permitieron
desarrollar grandes proamas ele construcción.
I911ora05 exactamente la cifra del tonelaje
reconstruido que aproximadamente fijamos
150.000 toneladas, que deducidas del grupo de
'S 

de 30 años y agregadas al de 20/25 años
""'puesta una utilización eficaz de 10 años--

nos moelit'icará el cuadro anterior en la siguien
,
-

te forma:

	

de 5 años ................. 131.700 	 10,1 ç

	

a 10 años .................. 183.600 	 14,10

	

De  10 a 15 años .................. 57.500 	 3,4

"e 201
15 a 20 años ..................	 44.300	 3,4 %

	

a 25año5 .................. 283.000 	 21,7

	

0e 25 a 30 años 77.500	 5

	

de 30 años .................. 529.700 	 40,5,

	

1.310.000	 100,0 %

A CONSTRUIR (AMPLIACTÓN Y RPOST-

CIÓN).

Ailipliació11.—Admitida la cifra de 1.800.000
R. B. Para total de la Flota Mercante, y de-

duciendo la de flota existente 1.310.000, ncce-
Sitaremo construir 490.000 T. R. B.

Por otra parte, deberá reponerse la flota ac-
tual, reposición que al principio podría referir-se Sólo a los buques de más ele 30 años y más
adelante reducir la edad límite a 25 años con
Un total de 890.000 T. R. B.
"ta ingente labor no podrá llevarse a cabo

el, Poco tiempo, considerada la modestia de
flUestros rned.ios (financiación, materias primas,
industria subsidiaria, preparación de las facto-

etc., etc.).
1}11 ligero tanteo previo nos conduce a fijar

e 15 años el plazo de desarrollo. En ci primer

quinquenio atenderíamos principalmente a la re-
posición de buques viejos, de los cuales es ob-
vio que depende la vida nacional, y cuyo estado
deficiente es sobradamente conocido.

En el segundo quinquenio predominará la
ampliación de flota, y en el tercero reduciremos
la edad límite a 25 años, reemplazando los bu-
ques que actualmente tienen de 15 a 20 años.
En resumen, el plan seria como se indica:

Primer Segundo Tercer
quinq.	 quinq.	 quinq.

Ampiación ...................... 150.000 	 340.000	 --
Reposición: 30 años .......... 530.000	 -.	 -
Idem: 25-30 años (actual.) -	 77.500	 -
Idem: 20-25 (ídem)	 -.	 283.000
Idem: 15-20 (ídem) .......... 	 -	 44.300

680.000 417.500 327.300

El análisis de las cifras anteriores conduce
a considerar la desproporción de trabajo En los
sucesivos quinquenios. Efectivamente, si el
plan—como es lógico—se funda en las cifras
del primer quinquenio-700.000 toneladas en
números redondos—, se acusará una reducción
notable en los quinquenios siguiEntes. Los es-
fuerzos de todos los órdenes que habrá que rea-
lizar para cumplir la previsión de los cinco pri-
meros años resultarán inoperantes en los si-
guientes. No obstante, estimamos que el daño
es más aparente que real, puesto que el incre-
mento notable que se está produciendo en las
actividades económicas nacionales han ele exi-
gir un mayor volumen de transporte marítimo
que el fijado anteriormente, el cual está basa-
do en datos de pasados años.

A mayor abundamiento, debe tenerse en cuen-
ta que la casi totalidad de naciones europeas
en las que la construcción naval es floreciente,
necesitan de pedidos extranjeros (Suecia, Dina-
marca, Inglaterra, Bélgica, Italia y Alemania).

Si, como es de suponer, nuestras construc-
ciones se abaratan y se reducen los plazos de
entrega, esperamos confiadamente que los en-
cargos para otros países—especialmente hispa-
noamericanos y árabes—han de producirse. En
tal caso, la balanza comercial con el extranjero
podría mejorar sensiblemente al tener posibi-
lidad de exportar en el segundo quinquenio
unas 52.000 T. R. B. anuales, que al precio su-
puesto más adelante de 13.000 pesetas/T. R. R.,
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porducirían 676 millones de pesetas (6,1 millo-
nes de libras), cifras que mejorarían en el si-
guiente quinquenio con producciones anuales de
70.000 T. R. B. y 920 millones de pesetas (8,3
millones de libras).

Por último, pretender ordenar una industria
para una producción máxima durante 10 años,
parece en estos tiempos ambicioso. La propia
industria, al llegar a su pleno desarrollo, pro-
curará su supervivencia.

Podríamos nivelar las producciones quinque-
nales alcanzando el promedio de 500.000 T. R. B.
obviando los inconvenientes antes apuntados;
pero si así procedemos nos encontraremos con
falta completa de construcción nacional a par-
tir de los 15 años, y es de suponer que la in-
dustria naval, absorbida por entero en los tres
quinquenios anteriores, no estará en condicio-
nes de luchar en la competencia mundial.

En resumen, razonaremos a base de 700.000
toneladas quinquenales, 140.000 anuales.

POSIBILIDADES DE EJECUCIÓN

A) Financieras.

Sin perjuicio de reducir los precios según se
expone más adelante, fijaremos aflora el coste
p' T. R. B. en 16.000 pesetas.
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Según lo expuesto, se necesitarán:
MfllOfl

-

Para el primer quinquenio ......................10.700
6 700Para el Segundo quinquenio ..................

Para el tercer quinquenio ......................

Tota r&novación flota......... 	 22 600

Es evidente que cifras de tal volumen no P°
drán ser aportadas por los armadores y deber

,

el Estado reforzar su actual ayuda ecOfl0m1,'
1. Por los préstamos del Instituto de Cre

dito: Aumentando el porcentaje bonificable, que
no será inferior al 80 por 100 del valor del con;
trato, deducidas las primas, y que Se exten'
a las posibles revisiones.

Modificando las condiciones en vigor por
que se rige el Instituto de Crédito, limitando 105

desembolsos del armador a cuenta de la perceP"
ción de los plazos del crédito en sus pagos a
constructor, garantizando en todo caso que e
valor de la obra realizada exceda el préStam°
recibido.

En el cuadro siguiente se fracciona el pres"
tamo en cinco plazos y se determina para cada
uno de ellos el valor de la obra realizada y la
cuantía del préstamo para un tipo de buque de
carga de unas 10.000 tons. de P. M. y 15 n11"

Jornales
PLAZOS	 Material	 Otros	 Equipo	 C. Sociales	 Totales	 Abonos

siderúrgico	 materiales	 propulsor	 G.G. nenf. et .	 Iost

1. Acopiado 50 % de Ma-
terial siderúrgico

2.° Enramado de cuadernas.
30 Pruebas banco equipo

propulsor ...............
4.° Botadura ......................
5,0 Entrega ......................

20	 19

10	 3
15	 6

20	 10
20	 15
20	 19

24	 37	 100

4	 3	 20	 16
8	 11	 40	 32

20	 11	 61	 48
20	 25	 80	 64
24	 37	 100	 80

Expresados en tantos por ciento.

2.1 Revisando las primas a la construcción
naval en su doble aspecto: a) Forma de aplica-
ción. b) Cuantía de las mismas.

a) Siendo P la prima, V = velocidad en nu-
dos y R = registro bruto, las primas en vigor
están representadas por la siguiente fórmula:

/	 V-12
	

R-3.000	 7
P=480E(1+	 -	 —x--

10
	 1.000	 1.00

con un campo de aplicación de R > 3.000 T.l'
En la figura 1, y para diversos valores de L

se han representado la familia de parábolas de-
finida por la ecuación anterior, así como la pa-
rábola

10.000
R2 z	 P

7 >< 48

lugar geométrico de los vértices. Se observa en
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"' citada figura que para buques petroleros
gran, por ejemplo el "Tina Onasais", con

25.010 Y V 16, la prima sería negativa.
Asimismo dos buques con la misma velocidad
(16 nudos) y con tonelajes tan distintos como
17,000 T. R. B. Y 6,100 T. R. B., percibirían la
misma prima.

Estimamos que las primas deben guardar re-lación CO el coste del barco y, por tanto, el
Punto reprefltativo de las características deUn buque normal (velocidad y arqueo) deberíaestar situado entre la parábola lugar geométri-Co de los vértices y el eje	 O de la figura 1.

Fig. 1

Podría suprimirse la reducción por arqueo
CUando éste es superior a las 3.000 T. R. B., con

que las primas vendrían dadas, para distin-
tos Valores de V, por la familia de rectas de

/

480	
V-12

1? 1 +
10

b) Las primas en vigor fueron aprobadas
Julio de 1942. El índice de aumento en la

Construcción
 

naval desde la citada fecha es
de 4,2, aumento aceptado por E. N. E.,
O. A. M. P. S. A.C. T., etc. En consecuencia,
la prima tipo de 480 ptas. asta 3.000 T. R. B.
Y 12 nudos) deberá ascender a 2.000 pesetas,
cuando menos. En igual proporción deberán
aunlentar las primas por H. P. de equipo pro-
PUlsor nacional.

Las primas deberán extenderse también a las

instalaciones especiales (aire acondicionado, sis-
temas especiales de ventilación de bodegas, bo-
degas refrigeradas, et..).

A título de información se indican a conti-
nuación los precios de coste y primas que obtu-
vieron los buques de la Compañía Ibarra "Cabo
Santo Tomé" y "Cabo San Agustín":

	

Precio coste	 Prima

Pesetas	 Pesetas

	

"Cabo Santo Tomé" ............ 10.900.000 	 4.885.000

	

"Cabo San Agustín" ............10.660.000	 5.020.000

3." Podría estudiarse la sustitución de las
anteriores primas de carácter fijo por otras va-
riables, en función de las diferencias de coste de
la tonelada, P. M. o R. B., según los casos, en-
tre España y otros países.

4." Estimulando los desguaces.

B) Capacidad de ¿os astilleros.

Es sabido que casi todos los astilleros espa-
ñoles han ampliado sus instalaciones y prosi-
guen a marchas forzadas su modernización
Otros de reciente construcción o transformados
de planta estarán en breve plazo en condiciones
óptimas para realizar los encargos que se les
confieren.

Limitándonos a las factorías de construcción
naval mercante—S. E. de O. N., U. N. L, Eus-
kalduna, Astilleros de Cádiz, Astilleros de Se-
villa, Barreras, Astano, Corcho y otros de me-
nor importancia— , se estima que podrán cons-
truir en breve plazo 150.000 toneladas anuales,
y antes de cinco años la cifra se elevará a
200.000 T. R. B.

Para ello se precisa:
1." Continuidad en los pedidos de tal forma

que cada astillero tenga cubierta su capacidad
constructora, en un período de dos años, cuando
menos, ya que este plazo es el que considera-
mos normal entre el pedido y la entrega, subor-
dinado al suministro de equipos propulsores.

2." Simplificación en la construcción naval,
que puede condensarse en cuatro aspectos prin-
cipales:

a) Unificación de los tipos de buques con
especificaciones tipo. La E. N. E., con gran
acierto, ha desarrollado este sistema, que debe-
rá ser revisado y ampliado.
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b) Normalización de accesorios con especi-
ficaciones típicas, que descongestionarían los
astilleros de un trabajo muy variado e impropio
de sus instalaciones, adjudicándoselo a la indus-
tria auxiliar, con evidente reducción de los pla-
zos de entrega y costes.

e) Acopios de materias primas o semiela-
boradas.

Material siderúrgico: Se estima que el mate-
rial siderúrgico laminado necesario sería de
70.000 toneladas anuales, un 12 por 100 de la
producción nacional, porcentaje que no podrá
ser admitido en el reparto de cupos entre las di-
versas actividades industriales. Hasta que la
Siderúrgica de Avilés esté en pleno desarrollo
deberán importarse anualmente unas 40.000 to-
neladas (200 millones de pesetas en divisas).

Las maderas nacionales o de procedencia
africana reúnen en general características infe-
riores a las exigidas en construcción naval. Es-
pecialmente el guayacán, pinotea y teca deberán
ser importadas en la cuantía conveniente y al-
macenadas en los astilleros con suficiente ante-
lación.

Cobre: Cuya importancia en la construcción
naval es necesario señalar. Actualmente , y con
la modestia de nuestra construcción, la escasez
de cobre crea problemas agudos. Deberá impor-
tarse el necesario para evitar los inconvenien-
tes apuntados.

d) Instalaciones especiales: Para cuyo su-
ministro, o no está preparada la industria na-
cional, o su reducida venta en España hace an-
tieconómica su fabricación, deberán ser impor-
tadas en tiempos razonables para no prolongar
el plazo de entrega de las construcciones. Nos
referimos especialmente al aparellaje eléctrico
naval, aparatos de control, equipo náutico, ra-
dar y correderas eléctricas, instalaciones mo-
dernas de detección y extinción de incendios,
materiales aislantes, ligeros y decorativos, etc.

REDUCCIÓN DE COSTES.

Pertenece al dominio público que la cons-
trucción naval en España es de buena calidad,
pero resulta cara y lenta.

Los términos encarecimiento y lentitud tie-
nen en este caso significados coincidentes. Para
abaratar la construcción es preciso construir de

prisa, muy de prisa. Al hablar anteriormente de
la capacidad productiva de los astilleros hemos
enumerado los principios necesarios para au-
mentar su producción y, en consecuencia, la ra-
pidez.

Con independencia de lo expuesto, anali zare-

mos ahora el coste de un buque para deducir
las condiciones en las que su precio po11 re-

ducirse; bien entendido que en esta hora grave
de la reconstrucción de la flota nacional elsa-

crificio habrá de ser general, seguros de que efl
un futuro próximo este sacrificio producirá
saneados beneficios.

Para fijar las ideas, consideraremos un bu-
que tipo, de carga, de 7.000-10.000 ton.
y 14,5 nudos en pruebas, cuyo valor supondr e-

mos de 100.
Descomponiendo su valor en conceptos, ten-

dremos:

1. Acero laminado, piezas de forja y fundidas 20,2
2. Maquinaria de cta. e inst. cap................
3. Habilitación Y servicios casco ......... ....... 	 9,0

4. Montura máquinas ................................. 58

5. Jornales más cargas socia!es .............::	 12,0

6. Gastos generales, más beneficio ...............
7. Varios: Contrato, derechos reales, seguros

e Inspección .................. ..................... 5,9

S.	 Equipo propulsor ................................... 23,

TOTAL ...... ........................	 100,0

MATERIALES CASCO Y M. DE MAQ.

a) Conceptos 1, 2, 3 y 4. Sobre todos ellos,
con la única excepción de la madera sin elabo

-rar, grava el impuesto de Usos y Consumos del
7 por 100.

Estimando el valor de la madera en 0,5, ob-
tendremos una reducción con la supresión del
impuesto de

0,07
39,3-0,5)	 = 2,54 %

1,07

b) Los materiales fungibles (carbón, fue
oil , oxígeno, acetileno, pinturas para ensambles
madera plantillas, tornillos montura, etc.) eU'

pleados en los conceptos citados, principalnieil-
te en el concepto 1, resultan a precios elevados
en el mercado español.

Creemos que una mejor ordenación
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bución de aquellos productos podría traducirse
ell Una rebaja no menor del 15 por 100. Si fija

en 0,08 por 100 el valor de estos materia-
les con relación al concepto 1, tendremos una
reducción de

0,08 >( 20,2 )< 0,15 = 0,24

e) Tuberías . El precio de los tubos de aceroe "2SPaña, clase negra, en fábrica, puede esti-'fl
arse en 12 pesetas por kilogramo. Comparan-

do este Precio con el del extranjero, resulta delo
rden de un 40 por 100 más caro. Por otra par-te, y aun sin conocer a fondo el proceso de fa-

bricación y, por consiguiente su coste, puede
afirmarse que la desproporción entre el precio
de la plancha 540 ptas./kg., y el del tubo,

Ptas./kg., es exagerada. Creemos que enesta partida, de gran importancia en la cons-tflIecj 
naval, pueden obtenerse sensibles re-

bajas, en ningún caso inferiores a un 25 por 100.
Estimando en un 1 por 100 el valor de las

tuberías de acero empleadas en el buque, ten-
dremos:

0,25 > 1	 0,25

d) Electrodos: El gran número de fabrican-tes de electrodos desproporcionado al consumoactual, estableció en su día una ruda compe-
tencia, que tuvo su límite en la federación e im-
posición de formas de venta.

La reducción del número de fabricantes y la
concentración de la producción en unas pocas
firmas, reduciría inevitablemente los precios.

el extranjero resultan a un precio inferior a
la Iflitad del español. No parece exagerado es-Perar un abaratamiento que excederá del 25
Por 100:

0,25 )< 1,4	 05

e) F3 indudable que los astilleros utilizarán
en gran escala los productos de innumerables
fabricantes Condición precisa para la buena
marcha de la construcción naval será que la in-
dustria del país esté bien organizada, especial-
mente cemento, baldosas, pisos sintéticos, go-
mas, aparatos sanitarios, fontanería , tubería de
P101fl0 Y de cobre, cables y aparellaje eléctrico,
mobiliario tapicerías, herrajes, menaje de cama
Y cocina vidriería, pinturas, forjas, fundicio-
ne etc.

CS Posible prever qué ahorros podrán' ob-
tenerse por un razonable abaratamiento de los

productos enumerados; pero en ningún caso po-
dremos admitir que la rebaja sea inferior al 10
por 100. En condiciones parecidas están los pro-
pios astilleros, y para ellos, como más adelante
se dice, el sacrificio impuesto es mayor. En con-
secuencia, fijaremos el ahorro en

8,6 X 0,1 = 1,86

JORNALES Y CARGAS SOOIALES.—COflcepto 5.

Para simplificar los razonamientos, tomare-
mos como base las horas invertidas por tonela-
da de acero de casco, y supondremos que los
resultados obtenidos son de aplicación al resto
de los jornales que la construcción de un buque
absorbe.

Comparando con el extranjero, producción y
salarios, se observa que los jornales extranje-
ros duplican los nacionales (incluidas cargas so-
ciales) y su producción es de 2,5 veces mayor.
Para concurrir a la competencia extranjera,
tendremos que aumentar la producción 2,5/2 =
= 1,25 veces; es decir, disminuir los costes en
un 25 por 100, cuya reducción originase una
baja del 0,25 X 12,0 = 3,0 %.

La reducción fijada no puede ser una meta.
Será necesario que con el mayor volumen de
obra, la mejor organización, los nuevos méto-
dos de trabajo servidos por modernas instala-
ciones, la producción aumente más y más, y este
aumento de rendimiento permitirá elevar el ni-
vel de vida de los productores.

GASTOS GENERALES Y BENEFICIO.—Concepto 6

En el concepto 6 se han englobado:
Gastos generales, 9,3 por 100.
Beneficio, 9,6 por 100.
Como beneficio se ha calculado el 10 por 100

del valor del barco, deducidos los impuestos de
derechos reales, gastos de escritura y timbre,
o sea:

1
10 X	 9,6

1,041

Como la norma usual es fijar los gastos ge-
rales en función de los jornales invertidos, la
disminución de éstos producirá una baja en los
gastos generales. Sin embargo, y considerando
que muchos conceptos son independientes de los
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jornales, reduciremos el valor hallado anterior-
mente de 0,25 a 0,20, y, por otra parte, también
afectará al beneficio que es función de los jor-
nales.

La reducción total será:

0,20 X 9,3 + 0,1 (020 X 9,3 ± 0,25 >( 12) ' 2,3

VARIOS: CONTRATO, IMPUESTO DE DERECHOS REA-
LES, SEGUROS E INSPECCIÓN.-Concepto 7.

Nuestra formación jurídica no flOS permite
opinar acerca de la justificación de los vigentes
impuestos de derechos reales sobre los contra-
tos de buques y de la forma de aplicarlos. Se
limita nuestro deseo a exponer la elevada cuan-
tía de los mismos, que de manera harto sensi-
ble encarecen la construcción naval, por si se
juzga oportuno aminorar o suprimir tal carga
como una medida de protección estatal.

El impuesto de derechos reales, gastos de es-
critura y timbre representan el 1/1,041 0,04t
o sea el 4 por 100 del valor del buque, y si, como
es frecuente, los astilleros tienen que contratar
con otras fábricas el suministro del equipo pro-
pulsor, se considera este acuerdo como nuevo
contrato, y devengará, por tanto, nuevos gastos
de contrato por valor de 0,041 >( 23,95 0,98
por 100. Si tal criterio se afirma, probablemente
al constructor del motor se le exijan nuevos
pagos si a su vez encarga a otra fábrica el ci-
güeñal, y así sucesivamente.

La supresión del citado impuesto representa-
ría una baja total del 4,98 por 100.

En el concepto 7 se incluyen asimismo:
Inspección y certificados, 0,47 por 100 del

valor del buque.
Seguros: Sea V el valor del buque (deducidos

los impuestos de derechos reales), y suponga-
mos en 1,5 años el plazo de construcción y 0,8 V

el préstamo concedido.
Valor que debe asegurarse, según el Instituto

de Crédito:
(0.66	 0,20) X 0,8 >< V

Seguros e impuestos	 0,40 % de (0,66 --- 020) /
>< 0,8 ' y anual.

= 0,69	 de (0.66 + 0,20) X 0,8 >( y en 1,5 años.

o sea:
1

0,69 X 0,86 X 0,8 >(	 --- = 0,46
1.041

del valor total del barco.
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Ahora bien; si el seguro se efectuase teniC
do en cuenta el valor real del buque yriesgo cli
los distintos estados de conStrUCCi,

sUP0

niendo de seis meses el período de monturas
flote, y considerando que se asegura 0,2 V Cfl

trimestre anterior a la botadura, 0,5 durante CI
primer, trimestre de montura a flote 

(flYe

do botadura) y 0,9 V durante el último trimes

-tre, tendremos:

	

Seguros e impuestos: 0.115 (0,2 	 0,5 ± 0,9) V

- 0.184 V

o sea:

0,184	 0,177
1,041

del valor total del barco; es decir, Un ahorro de

0,46 - 0,18 - 0,28

Ahorro total concepto 7:

0,28 + 4,98	 3,26

EQUIPO pRopL-Lsoa.---Concepto 8.

Según datos de la casa M. A. N., se emP1e
400 H tons. en Ufl motor de 2.000 a 5.000
En la industria nacional la cifra se eleva 

,q

Q.00 H. tons. Vemos que puede reducirse
concepto, según se expone a continuación

El importe del equipo propulsor se dCSC0
pone en la forma siguiente:

Materiales ...................................................
Jornales, niás cargas sociales ..................
Gastos generales, seguros. beneficios ..............

23.9

Sobre los materiales aplicaremos la deduc10fl
del impuesto de Usos y Consumos; sobre
nales, produciremos la baja estudiada del 

2

por 100, y sobre gastos generales y beneficioS
la reducción antes fijada.

Obtendremos así una reducción de:

0,07

	

>( 13,4 + 0.25 X 4,2	 0,20 )< 3,26 +
1,07

(0,20 X 3,26 + 3,26	 0,25 X 4,2) -- - 2,75
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RESUMEN LE AHORROS

Concept 1, 2, 3 y 4:
a)
b)

d)
e)

0I1Cepto 5 ................
Concepto 6 ...............
Cozloept 7 ................
Concepto 8 ..............

Comparando el precio anteriormente hallado
de 9.600 ptas./ton. P. M. con los vigentes en paí-
ses europeos—Ya que el Japón no interesa en
este caso—, se observa que para poder concu-
rrir a la competencia extranjera, además de las
medidas de reducción de costes, deberá el Es-
tado proteger la industria naval otorgando pri-
mas que cubran, cuando menos, el 15 por 100
del valor total del buque.

2,54
0,24
0,25
0,35
1,86
3,00
2,30
5,26
2,75

18,55
	 CONCLUSIONES

NUEVOS PRECIOS. COMPETENCIA EXTRANJERA.

Para el tipo de buque estudiado, el precio ac-
tual es de unas 16.000 ptas.,/T. R. B., y aplicán-dole el descuento deducido, quedaría reducido a

(1	
018) X 16.000 - 13.000 ptas./T. R. B.

P.M.
siconsideramos una relación -	 = 1,35

T.R.B.Ci 
precio por tonelada de P. M. será

13.000
9.600 pta.s./tons. P. M.

1,3

Segú
n don Alejandro Zubizarreta (J. G. de

aviera Bilbaína) los precios de construcciónd U 
buque de carga de 7.000 tons. de P. V. y

nudos Son:
Pesetas por
ton. P. M.

late

....................................................

820.Tap6

5.820a?ja	 .......................................
17.000

La falta de información no nos ha permitido
comprobar estos precios, y suponemos deben ser
anti0., OS, Ya que en la revista Motor ShIp deeflerO del
C"911 

	 ano actual figuran para buques de
rga de 9.500/11000 tons. de P. M. y 14 145

RUdos los Siguientes precios:
Pesetas por
ton. P. M.

Al0
ania7.480-7.810

11ate	 9.240
::Jap 	 ............................................ 	 6.710

.	 11 6.050

1.' Que se promulgue rápidamente la nueva
Ley de Comunicaciones Marítimas ., cuyo estu-
dio tiene entre manos la Comisión Interminis-
terial.

2.a Primas a la cxmstrmwción naval. Modifi-
car las primas para que sean de cuantía pro-
porcionada a la diferencia con los precios ex-
tranjeros, según sea el tipo de barco, cuya dife-
rencia depende en parte de los astilleros, pero
muy principalmente del resto de la industria.

Debe entenderse que las primas no son bene-
ficios para los astilleros, sino una medida para
hacer viable la industria naviera, a fin de que
las inversiones de las empresas navieras no se
aumenten por encima de límites que las hagan
no rentables. En resumen:

Que se revisen las primas de tal manera que
en todo caso respondan a la diferencia de pre-
ci.os del mercado extranjero, debidamente jus-
tificadas.

3a Crédito Naval. Se aspira a que el Crédito
Naval tenga más agilidad en el sentido de con-
cederse Jo más rápidamente posible. Además, la
cuantía en que se conceda debe responder a los
términos de la Ley actual, o sea del 80 por 100
del importe de la construcción. Que se varíen
los plazos de cobro de este crédito de tal ma-
nera que los esfuerzos financieros del armador
estén en proporción con el concedido y que no
tenga que financiar una parte del barco que
después no está obligado a pagar.

Que se estudie el seguro exigido por el Cré-
dito Naval para que esté en proporción con el
trabajo efectuado y con los riesgos que se
corran.

4a Desgravación de ini.puestos. Es aspira-
ción del Congreso que se estudie a fondo la des-
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señor Martín Gromaz, queda bien de manifiesto
que la carestía de los precios de nuestros bu-
ques depende en menor medida de la carestía
propia de nuestra construcción naval que de la
de una porción de elementos que los astilleros
se ven obligados a adquirir en la industria na-
cional, y en este sentido se propone al Congreso
la siguiente conclusión:

Que se siga una política de abaratamiento de
los elementos necesarios en construcción naval.

Queda aprobada esta conclusión.

tindome añadir que se conceda la xenc de
derechos de aduana, como ocurre ya cOfl el

acero laminado, y no sólo para laS mater

primas, sino también para los aparatos que ha-
yan de importarse.

Asimismo , que siempre que la induStria a
cional sea incapaz de suministrar t.fl canti(

y calidad debida la maquinaria prOP°' Y
auxiliar, deberá concederse la importación.

Queda aprobada esta conclusión.

Novena.

Sexta.

PRESIDENTE: En la Ponencia que se discute
se expone la necesidad de que la industria de
construcción naval esté debidamente abasteci-
da de los materiales necesarios, y aunque este
tema habrá de ser tratado también en la Po-
nencia siguiente, no hay inconveniente en que
ahora se tome el acuerdo de:

Pedir a los Poderes públicos que se facilite
por todos los medios el debido acopio de los ma-

teriales necesarios para la construcción naval.
Queda aprobada esta conclusión.

Séptima.

PlirsIDENTE: Se somete a la consideración
del Congreso, de acuerdo con la Ponencia pre-
sidida por el señor Ravanals, la siguiente con-
clusión:

Abaratar el precio de coste de los buques,
tipificándolos en la medida prudente, sin que en
ningún caso esto suponga una rémora para el
progreso de construcción naval, que ha de ser
siempre una aspiración nacional.

Queda aprobada esta conclusión.

Octava.

PRESIDENTE: Recogiendo las indicaciones de
la Ponencia, se somete al Congreso, como con-
clusión, el interesar la importación de los ma-
teriales que no se construyen en el país o que
no se construyen al ritmo debido para que pue-
dan ser acopiados en fechas oportunas, permi-

PRESiDiTE: Creo oportuno someter taml)i

al Congreso otra conclusión que quizá	 es
til

prevista en la Ponencia, en el sentido de Pedir
que cuando se construyan barcos para
tranj ero, y al igual que se hace en otros Paísos
quizá más acentuadamente que para la propia
flota, se concedan las mismas protecciones 'al'-
tes indicadas, con exclusión de la financiera*

Queda aprobada esta conclusión.
SR. AvuÉs: Creo que las conclusiones, .sav°

la que se refiere a la unificación de tip
os,

 5011
'aplicables a la construcción naval en 0lquler
caso; pero esta Ponencia se refiere a la reC011
trucción de la Marina mercante, y sería intere
sante subrayar la conveniencia de aprOVec
la construcción de gran número de barcos para
impulsar la normalización de todos SUS

tos, con independencia de la de los tipos de
barcos.

PRESIDENTE: Recojo las indicaciones del•
ñor Avilés y propongo añadir en la sépt1'

conclusión lo siguiente:
Se deben tipificar no sólo los barcos en

junto, sino también sus diversos elemen
tos

-
Queda aprobado.
PRESIDENTE: Damos por terminada la leotÜra

y discusión de la Primera Ponencia, y relt°
una vez más la gratitud de la Asociación al Se-
ñor Ravanals por el clarísimo y profundo est

dio que ha sometido a] Congreso.	 -
SR. RAVANALS: Transmitiré a todos los 5e110

res que han contribuído a redactar esta Ponen-
cia la felicitación de la Asociación,
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PONENCIA B)

lo investigación en la técnica de la construcción naval y de las
ma90j5 marinos. Necesidad de su organización en Esp&io (*)

La importancia actual de la investigación en
el Progreso de la técnica eis fundamental; tanto
que bien Puede decirse que gran parte de lasfldustrja

s existentes dependen de la investi-
gae0 Y muchas a ella se deben. Esta rea-lidad es universalmente conocida, y por ello en
todos los países y en círculos más restringi-d
os, en la mayor parte de las empresas de im-

Portancia se realizan investigaciones para no
encontrar por lo menos en condiciones de in-
ferioridad respecto a la competencia, hallán-
dose tan extendida la investigación y recono-
cida su importancia, que la existencia de un
departamento de investigación es en la actua-
lidad Cosa normal en el funcionamiento de las
empresas Como consecuencia, los productos re-
sultantes mejoran de modo ininterrumpido, yaquei5 

industrias que no poseen investigación
propia y con ellas los países cuyo progreso del
Progreso de ellas depende, se quedan atrás y
a merced de lo que les Permiten utilizar SUS
competid

La investigación tiene que realizarse en un
Plan de colaboración si se trata de obtener, no
soluciones a un problema particular de fábri-
c<"eión de Una empresa determinada, sino resul-tado5 de carácter general que puedan ser apro-
vechados por varias industrias o entidades. Poreh0	

han establecido en el mundo diferentes
) Leída en la sesión de la mañana, del día 20 de11ay0 

por el Presidente de la Comisión que la estudió,11,11. Sr. D. Manuel López-Acevedo Campoamor, Ing€-01er Navas

Centros de investigación que, actuando en co-
laboración con las industrias, tienen por objeto
dirigir y coordinar los esfuerzos investigado-
res, evitando duplicidades, y distribuir los re-
sultados obtenidos para mayor, beneficio de to-
das las personas y entidades interesadas. De
esta forma se pueden llevar a cabo programas
de investigación relativamente ambiciosos sin
que resulten a un precio inasequible y de modo
que la inversión que haya podido realizarse al
costear la investigación sea remuneradora a la
corta o a la larga, multiplicándose sus benefi-
cios por la amplitud de los sectores beneficia-
rios.	 -

El que en España se dispusiera de una orga-
nización en la cual la investigación sobre los
problemas que la construcción de buques plan-
tea, y de cuyos avances y descubrimientos el
perfeccionamiento de aquéllos deriva, ha sido
preocupación y deseo constantemente sentidos
por los ingenieros navales españoles.

Sin traer a colación posibles antec•cdentes
más remotos en los que este deseo hubiera ya
cristalizado en una expresión de petición con-
creta, encontramos el antecedente del III Con-
greso de Ingeniería Naval celebrado el año 1948.
El tema "Investigación" figuraba entonces como
uno de los cuatro puntos abarcados por una
ponencia más general cuyo título era "Infor-
mación profesional y colaboraciones técnicas".

La Asociación de Ingenieros Navales, querien-
do mostrar de nuevo y de forma más patente
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el interés de la Profesión y la conveniencia para
el país—de la cual, naturalmente, aquel inte-
res es sólo consecuencia—de tener organizada
la investigación de la técnica naval en Espa-
iia, ha juzgado debía darse al tema todo el re-
tuerzo que supone su presentación en el pre-
sente Congreso como ponencia aislada, dedica-
da exclusivamente a él. Como era de esperar,
el informe de esta ponencia y las conclusiones
que somete a la aprobación de la presente Asam-
blea están perfectamente en línea con las orien-
taciones que ya sugerían algunas de las con-
clusiones contenidas en la mencionada ponen-
cia más general del JI! Congreso.

'e.

En términos generales no se puede decir sea
la construcción naval una industria en la que
con frecuencia puedan introducirse súbitas mo-
dificaciones de tipo revolucionario como las que
diariamente se presentan en otros campos. Pero
no por esto deja de tener en ella una importan-
cia enorme la investigación. Basta considerar la
complejidad de un buque moderno para darse
cuenta del número y variedad de los problemas
técnicos y científicos que entran en su proyec-
to, construcción y manejo y, por lo tanto, de
la estrecha dependencia entre el progreso de la
construcción naval y los avances que la inves-
tigación consiga en el estudio de dichos pro-
blemas.

Es cierto que por ser muy principalmente la
construcción naval una industria de síntesis en
la cual intervienen otras muchas, un gran nú-
mero de los problemas que atañen al buque de-
ben estudiarse también por otras ramas de Ja
técnica; pero aunque, en efecto, así sea, los re-
sultados de estos estudios no pueden en gene-
ral ser, sin más, aplicados al buque; es nece-
sario pasarlos a través de una investigación es-
pecializada que los estudie o, por lo menos, los
xeanalice, ya que cuestiones en esencia comunes
con otras actividades—tales, los problemas es-
tructurales, de soldadura, vibraciones, maqui-
naria, etc.—al referirse a las condiciones tan
particulares del buque, dan lugar a nuevos y
difíciles problemas que requieren el enfoque y
la resolución del profesional propio. Y aparte
de dichos problemas, se encuentran todavía las
importantes cuestiones puramente específicas
del buque, que por no tener paridad en otras

lamas de la industria, su progreso ha de b
sarse exclusivamente sobre la propia investl
gación; tal ocurre con los problemas de resls
tencia a la marcha de un buque de superficie,
tuestiones de comportamiento del buque en mal
agitada, cualidades evolutivas, fenómenos d
cavitación en hélices, corrosión por agua de
mar, etc.

Y si desde el aspecto puramente téCli1CO O

científico se pasa a otro tipo de consjde ,°
nes, al tener entonces en cuenta las condiciones,
por ejemplo, de rendimiento que en una libre
competencia internacional se exigen al barco
mercante, cuya explotación frecuentemente Se
traduce en importante fuente de divisas; las 

C

seguridad y también de rendimiento que se
gen al barco pesquero y las de eficacia militar
que debe reunir una unidad de guerra,
yado todo ello por el importante complejo 1fldU5
trial y cuantiosa masa económica que la cofl
trucción de un buque pone en movientO, 

sead-

vierte la indudable importancia que también CO5

referencia a todos estos aspectos reviste la ir
vestigación de que nos ocupamos como imP1j

sora del progreso de una técnica en la cual a
perfección del producto tan importante es para
la economía y la seguridad de la nación, estan-
do, por otra parte, justificadas las cantidades
invertidas en su sostenimiento por la in portarl-

cia económica de la actividad que una tal jn
vestigación sirve.

Por último, dicha perfección o calidad puede
dar lugar a otros beneficios indirectos aparte de
los ya apuntados, pues siendo móviles los pro-
ductos de la construcción naval y capaces de
trasladarse de un país a otro, no hay que olvidar
que la presencia de un barco en puerto extr2-

jero es la presencia de la nación que lo ha OflS

truído y cuya bandera enarbola, y la cuel
juzgada a través de él. Por tanto, la iflVeStl
gación, mejorando la calidad de los buques debe
proporcionar un mayor prestigio exterior, Y'

como consecuencia, ventajas de tipo técflhcO
político. Una contribución a la creación de cli-
mas propicios a recibir la exportación de nue s

-tras construciones navales, pudiera ser una de
ellas.

Para logar un resultado efectivo en la 1fl

vestigación de que se esá tratando es ncCes
no que exista una organización donde se ca-
nalicen y reúnan los esfuerzos de todos aq
lbs relacionados con la industria naval, cada
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UX1O dentro de sus posibilidades y de su cam-
Po de especialización No es preciso para ello
construir de momento grandes laboratorios es-
Peciales; acaso el más costoso e imprescindible
(un Canal para la experimentación de modelos)
atortunadamente ha sido ya construido por la
Marina de Guerra y se encuentra en pleno fun-
Cionarmento y existen también otros laborato-
rios dedicados a investigaciones afines (Institu-
to de la Soldadura del Hierro y del Acero, cte.);
conla colaboración de todos ellos es lógico con-
tar. Tampoco se considera necesario empezar
conuna amplia plantilla de personal especia-
"Z940. Pero sí. es indispensable un organismo
que Planee los prograrnos de investigación, dis-
tribuya y coordine su ejecución entre los Cen-
tros ya existentes y distribuya los resultados
que se obtengan entre todas las entidades inte-
resdas Los laboratorios y aparatos a adquirir
Podrían reducirse en principio, a aquellos que
Sean de Utilización específicamente naval y que,
Por emplearse relativamente con poca frecuen-
cia, no suelen decidirse las compañías construc-
toras o navieras a adquirirlos; por ejemplo, apa-
ratoS para pruebas de mar, para ensayos de
'flaqujn5 marinas, vibraciones, etc. Esta orga-
nización Podría en sus funciones de reunir, coor-
dinar y distribuir los esfuerzos, realizar una
labor extraordinariamente útil, evitando dupli-
cidades en el trabajo y divulgando, en lo que
fuera permisible, los conocimientos e informa-
ciones que tuviera en su poder, tanto proceden-
tes del propio país como del extranjero.

Todo esto Solamente puede hacerse por medio
cíe un organismo que esté en contacto con los
Problemas nacionales y en el cual las personasq
ue lo dirijan tengan suficiente conocimiento de

dichos Problemas para poderlos juzgar de ma-
nera adecuada. Por ello se estima que es preciso
disponer de Una organización especial o Institu-
to de Investigaciones de la Construcción Naval
en Fspafl, a semejanza de los que existen en
otro5 Países. Esta organización tiene que existir

Vida propia y no ser simplemente una de-
pendencia que recoja lo ya realizado en otros
Países, No Solamente por razones de competen-cia y prestigio, ni tampoco porque actuando de
ese flodo no se conseguiría siempre toda la
' ormación necesaria ni la mejor, sino porque
esta Industria tiene en España unas caracterís-
ticas especiales diferentes a las que existen en
otro5 Países. Se trata de una industria potente,

pero que en nuestro país carece de una sufi-
ciente base industrial y de las pequeñas indus-
trias de que en otras naciones se dispone, y
sobre las cuales podría apoyarse la construc-
ción naval. Ademas, el comercio exerior de Es-
paña es de un volumen reducido, por lo cual no
puede completarse la falta de industrialización
básica del país por medio de importaciones,
como se hace en otros países. Por último, la
carencia de ciertos elementos y de algunas ma-
terias primas nos enfrenta con problemas de
tipo completamente particular.

Por consiguiente, es preciso realizar la inves-
tigación propia o adaptar las ajenas a las ca-
racterísticas de nuestra industria. Aunque, in-
dudablemente, esto pudiera haberse hecho an-
tes, acaso no hubiera sido coyuntura tan opor-
tuna como la presente, ni probablemente fuera
tampoco tan necesaria ni posible su realización
como lo es ahora. En estos momentos se está
estudiando un programa de reconstrucción de
la flota mercante, programa que por la vejez de
la que actualmente poseemos necesariamente
habrá de ser una realidad; esto, que abre una
perspectiva de prolongado florecimiento para
la industria de construcción naval, hace más
indispensable la organización de la investiga-
ción de que nos ocupamos y da a ésta el aliento
de saber que los frutos de su trabajo podrán
recogerse con el rendimiento de la flota na-
cional en un futuro próximo. Por otra parte,
se va a disponer en plazo relativamente bas-
tante breve del proceso de industrialización que,
tanto por organismos oficiales como privados,
se está desarrollando en nuestro país (Empresa
Nacional Siderúrgica de Avilés, etc.); este se-
gundo punto es, cierto modo, tan importante
como el primero, pues si bien la circunstancia
de encontrarse ante un programa de construc-
ción de flota supone, como hemos dicho, que
los beneficios de la investigación puedan ser
recogidos en plazo corto, las posibilidades de
realizar un aumento en la producción de la
construcción naval sitúan a esta industria en
una posición que permite pensar en la cons-
trucción de buques para la exportación. Por
último, los, hasta hace poco, bastantes desguar-
necidos cuadrosde la profesión van nutriéndo-
se con la salida de promociones de nuestra Es-
cuela Especial; con ello, al ir quedando cubier-
tas las necesidades de las empresas, necesida-
des a las cuales por tratarse de industrias en
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marcha hubo hasta ahora lógicamente que aten-
der con preferencia a todas las demás, em-
pezará a contarse con personal más abundante
para otras tareas y las vocaciones investiga-
doras, que indudablemente irán apareciendo, no
serán ya desviadas por una acuciante demanda
de las empresas.

En resumen, la industria naval puede decirse
que en la actualidad está plenamente desarro-
llada en España, que existen medios suficientes
y personal perfectamente capacitado para rea-
lizar las construcciones. Nos falta, sin embargo,
la materia prima, problema que está en vías de
solución; y nuestra técnica, aunque excelente
en sus realizaciones, no se sustenta en toda la
extensión que sería de desear sobre una base de
investigación propia. Este último problema es
el que podría solucionarse con la organización
que se propone. La forma en que ésta podría
funcionar puede basarse en las del mismo tipo
ya existentes en el extranjero, algunos de cu-
yos esquemas de organización se adjuntan.

En España existe ya el Consejo Superior de
Investigaciones Científicas, y en él, el Patronato
Juan de la Cierva, cuyo fin es la investigación
técnica e industrial. Parece, pues, que el nuevo
Instituto de la Construcción Naval debería en-
cuadrarse en dicho organismo, amparándose en
el esfuerzo ya realizado por el Estado español
para el mejor desarrollo de la industrial nacio-
nal. Por lo demás, de esa forma se podría obte-
ner una cooperación más estrecha con los de-
más Institutos del Patronato, cuyo trabajo está
relacionado con la construcción naval, como son
el Instituto del Hierro y del Acero , el de la Sol-
dadura, el del Frío, etc., y podrían obtenerse
asimismo otras ventajas derivadas del carácter
oficial del organismo recién creado. No es ne-
cesario nombrar la estrecha conexión que debe
existir con los organismos técnicos de la Ma-
rina de Guerra, pues ello es evidente.

Encuadrado el Instituto en el Patronato Juan
de la Cierva, su organización sería seguramente
análoga a la de los demás Institutos que en él
funcionan, con las características propias que
pudieran resultar de la técnica especial de que
se trata. Por el momento, se juzga prematuro
entrar en detalles de cómo podría ser la orga-
nización; se considera, desde luego, que esta
cuestión no ofrecerá ninguna dificultad y que,
aprovechando la experiencia del Patronato Juan
de la Cierva y la información que se posee de

lo hecho en el extranjero, se llegará a una or-
ganización plenamente eficiente. Unieamte
parece conveniente hacer resaltar ya desde allO
ra la conveniencia de que en los orgasmos
rectores del Instituto y en los de trabajo del
mismo, aparte de los profesionales, debX1 ngu-
rar y participar activamente en ellos la Indus-

tria de Construcción Naval y los Armadores-
Por lo que respecta a medios de financiación

del Instituto, se considera que podrían recaer
principalmente sobre las entidades interesadas
por su servicio del mismo modo que son las 

1fl

dustrias las que permiten el funciori mieflt0 
de

otros Institutos del mismo tipo creadosOn Es-
paña y en el extranjero. Los Institutos eiiCua
drados en el Patronato Juan de la Cierva a que
antes se hace referencia se nutren, según P4
rece, en gran parte de fondos provenientes 

de

un canon fijado sobre los productos fabricado
por las industrias interesadas. Esto podría
asimismo la base de funcionamiento del nue-
vo Instituto, el cual podría recibir adelflá5 

15

gresos de las investigaciones que se le enea'
garan con carácter particular por una
tria determinada, o por cuotas voluntarias de
las entidades y personas asociadas o interesa
das en los fines del mismo.

Como información comparativa sigue n a
nuación unas descripciones esquemáticas de
cómo está organizada la investigación en la té"
nica de la construcción naval en algunas Pa"
ses. Es interesante destacar que, contra lo 

ç111C

pudiera creerse, la organización de esta ves-
tigaciónión en países como Inglaterra, Franci a Y

Holanda de una industria de construcción
val tan desarrollada, es muy reciente, pues ha
sido emprendida a la terminación de la últinia
guerra al enfrentarse estos países con los P'°'
gramas de reconstrucción de sus flotas.
tiene también cierta relación con lo apuntado
más atrás al hablar del programa de refl0V2
ción de nuestra Marina Mercante.

INGLATERRA

ASOCIACIÓN BRITÁNICA PARA LA INVEST0N
DE LA CONSTRUCCIÓN NAVAL (BRrrIsH SHIF

DING RESEARCH ASsocIATIoN, B. S. R. A.)

En esquema, la organización de la investiga-
ción en Inglaterra es como sigue:
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Depart
amento de Investigación Científica e In-(lu'str'al (-DePurtinent of Srientific and Indus-

trial Reearch, D. S. I. R.).

fl el curso de la primera guerra mundial elGobierno inglés se dió cuenta de que, a pesar de
que Muchas empresas privadas habían llevado a
cabo importante trabajo de investigación, elPaís dependía en muchos aspectos de fuentes
exteriores incluso enemigas. Esto le llevó a to-mar rápidamente medidas para suplir las nece-sidades de la investigación científica e indus-trial, prestando a ésta todo el 'apoyo guberna-Iflental preciso

En 1915, el Gobierno nombró un Comité para
OCUpar de esto, dependiente del Consejo Pri-vado. 

Este Comité nombré a su vez un Consejo
Asesor compuesto de científicos eminentes y fa-
miliarizados al mismo tiempo con las necesida-des cien ficas de la industria A este Consejo
Asesor se dieron amplios poderes, y para llevara hechos las recomendaciones del mismo, el Go-
bierno creó un nuevo departamento: el Departa-1flento de Investigación Científica e Industrial
(Lepartmt Of Scientific and Industrial Re.
searub D. S. L E..)

Para la ejecución de la parte industrial de in-
VestigCj11 Comprendida en el nuevo Departa-mento, se organizaron en las diferentes ramasde la industria las Asociaciones de Investiga-ción Industrial, Cuya organización se indica a
colitilillación.

4Octacio	
de Investigación Industrial (In-

Research Associations R. A.)

Una R. A. es una Asociación de empresas in-
dnstriaies representativas de lo más importante
de Una cierta rama industrial, constituida conob j 0 de Ocuparse de la investigación específica
de esa rama.

La 
entrada en estas Asociaciones es comple-tamente voluntaria, pues ninguna empresa está

Obligada ni siquiera movida, a ingresar enla	 A.
SUya	

correspondiente a la rama industrial

Bajo ciertas condiciones, en ningún caso one-rosas la 
R. A. puede recibir del D. S. I. R. una

SUbVención anual proporcionada a lo que repre-
e ten 	 cuotas de las firmas industriales quela

Los resultados de las investigaciones llevadas
a cabo por una R. A. están a la disposición de
todos sus miembros. Cada R. A. funciona bajo
una organización autónoma. El programa de
investigaciones a desarrollar por ella es acor-
dado por sus propios miembros y llevado a
cabo por una plantilla elegida por los mismos.
De este modo se consigue que los problemas o
estudios a realizar los definan personas en con-
tacto activo con la industria.

Por tanto, el D. S. I. R., Organismo oficial
superior, no intenta llevar el control del progra-
ma de investigaciones, si bien confía en que la
subvención que entrega a una R. A. será em-
pleada por ésta, aparte , que en investigaciones
a corto plazo sirviendo objetivos inmediatos, en
investigaciones a largo término, de las cuales
dependerá el futuro de la industria correspon-
diente.

El trabajo de las R. A. amplía y suplementa
la investigación científica pura llevada a cabo
por las universidades o laboratorios privados y
por los establecimientos del Gobierno dedicados
a aquélla.

Asociación Británica para la Investigación de la
Construcción Naval (B. S. R. A.)

Esta Asociación (British Shipbuildirig Re-
search Association) es una R. A. más, como las
que acabamos de describir en el apartado an-
terior.

La B. S. R. A. fué creada en el año 1943,
cuando ya existían otras 25 R. A.

Organización de la E. S. R. A.:

Patronato (Councii).—Es el órgano superior
de la B. S. R. A. Este Patronato lo nombra la
Conferencia de Construcción Naval (Shipbuild-
ing Conference).

Junta de Investigación (Rescarch Board).—
Esta Junta, nombrada por el Patronato, es la
que dispone el trabajo de investigación a rea-
lizar.

La dirección general y supervisión de este
trabajo está confiada al Director de Investiga-
ción (Director of Research), quien tiene a sus
órdenes una Plana Mayor Técnica (Teehnical
Staff), dividida en tres secciones: Arquitectura
Naval, Maquinaria Naval e Información.
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En septiembre de 1945 el Patronato aprobó el
programa de investigaciones recomendado por
la Junta de Investigación. En vista del amplio
campo que el programa abarcaba, la Junta de
Investigación nombró:

4 Comités principales, y

11 Subcomités, éstos para desarrollar direc-
tamente el trabajo.

El esquema 2 que precede representa esta or-
ganización. El esquema 1 indica la subdivisión
natural de problemas a estudiar, y como se ob-
serva, a él se ajusta el esquema 2 de organiza-
ción.

Los miembros de la Junta de Investigación,
Comités y Subcomités proceden de todos los
círculos interesados (constructores navales,
constructores de máquinas marinas, armadores,
sociedades de clasificación, asociaciones profe-
sionales y departamentos gubernamentales inte-
resados). A éstos se agregan eventualmente, se-
gún las necesidades de cada caso, personas aje-
nas a la profesión, tales como profesores de
Universidad, expertos independientes, etc.

Laboratorios:

Al crearse la B. S. R. A. su criterio fué no
construirse sus propios laboratorios, sino utili-
zar los ya existentes, ya perteneciesen al Go-
bierno, ya se tratase de Universidades o ya de
firmas industriales, miembros de la B. S. R. A.

Esto quiere decir que la B. S. R. A. mantiene
relaciones y colabora con otras R. A., con de-
partamentos gubernamentales, con TJnivcrsicl-
des, etc.

Entre las R. A. con las que mantiene más es-
trechas relaciones se encuentran la Asociación
de la Soldadura (British Welding Research
Association) y la Asociación del Hierro y del
Acero (British Iron and Steel Research Asso-
ciation).

Entre los departamentos gubernamentales
con quien colabora y de quien recibe mayor
ayuda figura el Almirantazgo.

Mucho trabajo es realizado también a bor-
do, por lo cual resulta sumamente valiosa la
colaboración de los Armadores al dar facilida-
des en sus buques para llevarlo a cabo.

ALEMANIA

ASOCIACIÓN PARA PROMOVER LA IVESTIG.4CI°"

LA CONSTRUCCIÓN NAVAL (ARBEITSGFMEIN5T

ZUR FLiRDERUNG DEE FORSCHUNG iii SCII1F

Asociación creada por la Soci2dad de la
Técnica en la Construcción Naval (Schiffb1
technische Gesellschaft). Para su COflStitCI'
se han unido las tres Sociedades siguientes:

Sociedad de la Técnica en la Construcción Na-
val (Schiffbautechnische Gesellschaft, S. T. G

Sociedad. de Amigos y Promotores del Cafla'
de Hamburgo (Gesellschaft der Freunden
Fórderer der H. S. V. A., G. F. F.).

Sociedad para el Fomento del Tráfico (Ge-
sellschaft der Firderung des Verkehrs,
F. y.).

La Asociación está integrada por tres orga-
nismos:

El Consejo de Investigación
El Comité de Investigación

schüss).
Los Comités Técnicos (Fachauschtisse).

1.—El Consejo de Investigación tiene la alta
misión rectora, ocupándose de buscar los 'r
dios de financiación, distribuir éstos Y vigilar
por que sean empleados debidamente.

Componen el Consejo de Investigaciófl
Dos miembros de la S. T. G.
Un miembro de la G. F. F.
Un miembro de la G. F. V.
Los Directores de los tres Canales (Ber'

Hamburgo y Duisburgo) existentes en Á
mafia.

2.—El Comité de Investigación es el orgafl'
mo de enlace entre el Consejo de
y los Comités Técnicos.

Esta constituido por los Presidentes Y
presidentes de los Comités Técnicos.

3.—Los Comités Técnicos son los que directa-

mente se ocupan de desarrollar el trabajo
investigación dentro de las líneas generales 

e-

ñaladas por el Consejo y el Comité de
gación.

Los Comités Técnicos (FA) existentes en e

cha reciente eran los siguientes
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-Resistencia y propulsión.
del buque (estabilidad).

FA__COflstruccjón y soldadura.
FA—COrrosión y ensuciamiento del casco.

PA—Vibraciones.
PA—Electrotécnica del buque.
FA—Mediciones a bordo.
FA••_Histori de la construcción naval.

Dentro del Comité de Construcción y Solda-
dura existe el Subcomité (AA)

AA—Metales ligeros y materiales especiales.

Dentro del Comité de Maquinaria existen los
siguie5 Subcomités:

AA—Máquinas de vapor.

auxiliar.
AA__Propsores de paso regulable.

ESTADOS UNIDOS

COMITÉS TÉCNICOS Y DE INVESTIGACIÓN (TECH-

?'11CAL AND RESEARCII COMMITTEES).

Esta Organización está creada y funciona
dentro de la Society of Naval Architects and
Marine Engineers

Los medios de financiación proceden en su
mayor parte de la industria mediante cuotas
V011lntarlas. En enero 15 1955, los fondos dis-
DOnibles ascendían a 452.525 dólares (aproxima-
damente 18 millones de pesetas).

La organizaciónestá constituída por los Sl-

Uient5 Comités:

Comité Rector (Steering).
"—Comité de Hidrodinámica (Hydrodyna-

mies).
de Estructura del Casco (Huil

Strueture)
__CM omité de Maquinaria (Ship's machinery).

SO—Comité de Operaciones Técnicas (Ship
technical operations).

acuerdo entre el Comité Rector y los Co-
'flites Técnicos éstos desarrollan los trabajos
de investigación fijados en los diversos Pro-
yecto3 que se acuerdan. Para desarrollar la in-
"-"tigación de cada Proyecto se nombra un Po.-

nel que preside la persona más caracterizada
del mismo. La existencia de un Panel es tem-
poral, estando limitada al tiempo que dura el
estudio del Proyecto para que fué nombrado.

Al comenzar el año 1955 se estaba trabajan-
do en los siguientes Proyectos (cada Proyec-
to se distingue por la letra característica del
Comité a que corresponde y un número de or-
den):

- Hidrodinámica (H):
H.2 Compilación de datos de resistencia

y propulsión.
H.5 Relaciones analíticas en la formación

de olas.
H.7 Características de comportamiento en

la mar.
H.8 Vibraciones excitadas por la hidrodi-

námica del propulsor.
H.9 Pruebas de autopropulsión de la se-

rie 60.

Estructura del casco (5):
S. 3 Investigación de momentos flectores

en un buque sobre olas.
S. 6 Vibración hidroestructural,
S.10 Mediciones elásticas en estructuras

de casco, al tamaño natural.

- Maquinaria (M):
M. S Investigación de roturas de ejes de

cola.
M. 9 Investigación sobre la marcha atrás.
M.10 Reglamento de instalaciones y prue-

bas de taller.
M.12 Engranajes de reducción.
M.13 Energía atómica.

Operaciones Técnicas (SO):
SO.1 Manipulación de la carga.
SO.3 Características de comportamiento

en la mar (en colaboración con
H.7).

FRANCIA

INSTITUTO DE INVESTIGACIONES DE LA CONSTRIJC-

CIÓN NAVAL (INSTITUT DE RECHERCHES DE LA

CONSTRUCTION NAVALE),

Acorde con el criterio general en Francia
para la investigación técnica, este Instituto está
sostenido por la propia industria de construc-
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ción naval, funcionando con independencia de la
investigación oficial que, salvo excepciones,
comprende solamente Ja investigación científica.

El Instituto ha sido creado (año 1948) bajo
los auspicios de la Cámara Sindical de Cons-
tructores de Buques y Máquinas Marinas. Su
objeto, según Estatutos, es:

"Estudiar en plan cooperativo los medios de
perfeccionar el material naval y Jas condiciones
de su fabricaÁón, así corno también para mejo-
rar la documenac'ión técnica de sus miembros."

Los problemas a estudiar son, naturalmente,
los mismos que en los otros países de los cuales
se da información (Inglaterra, Alemania , Esta-
dos Unidos), por lo cual, para abreviar, nos e-
mitimos a la contenida en las notas relativas
a dichos países.

Miembros:

La admisión de miembros está abierta (adhe-
siones voluntarias) a todas las empresas de
construcción naval y de máquinas marinas, a
los constructores de aparatos auxiliares mari-
nos y a los armadores. De hecho, actualmente
(1954) figuran dentro del Instituto todas las
grandes empresas de construcción naval y de
máquinas marinas, varios constructores de ma-
quinaria auxiliar y un cierto número de arma-
dores.

Existen tres clases de miembros:

a) Miembro Fundador.—Esta categoría la
posee únicamente la Cámara Sindical de Cons-
tructores de Buques y Máquinas Marinas.

b) Miembros titulares.—Pertenecen a esta
clase las empresas de construcción naval y de
máquinas marinas, que sean miembros de la Cá-
mara Sindical mencionada.

e) Miembros asociados.—Pueden ser miem-
bros Asociados las empresas sindicadas en
otros organismos sindicales diferentes del nom-
brado y, en general, todas las personas físicas
o jurídicas que se adhieran a los Estatutos y
paguen las cuotas correspondientes.

d) Miembros Honorarios.—Se invita a for-
mar parte del Instituto como miembros Hono-
rarios, a aquellas personas físicas o jurídicas
que por acuerdo de la asamblea general se juz-
gue conveniente atraerlas al seno del instituto.
Están exceptuados de cuota,

Recursos financieros:

Los Miembros Titulares abonan una cuota
fija anual revisable todos los años (en 1948 era
de 100.000 francos).

El Miembro Fundador (o sea, la Cámara Sin-

dical repetidamente citada) abona una cuota
anual fija, cuyo importe es igual a la suma

total de las de los miembros Titulares.
Además de estas cuotas fijas, el grupo

dador y Titulares" abona una cuota anual va-
riable que determina cada año la ASarflea
General ordinaria teniendo en cuenta los recur-
sos de que entoces disponga la Cámara Sifldi
dical; 1/5 de esta cuota variable lo paga
Mienbro Fundador y los 4/5 restantes se repa r

-ten entre los miembros Titulares de acuerdo
con las indicaciones de la Cámara Sindical.

Los Miembros asociados pagan una
que es fijada para cada miembro en el iuO

mento de su admisión por la Asamblea General
ordinaria. Esta cuota es revisable todos los
años.

En 1954, el 87 por 100 de los recursos final"
cieros procedía de las empresas de construcción
naval y de máquinas marinas.

Laboratorios:

Es interesante destacar que hasta el año 195
el Instituto francés de Investigaciones de la
Construcción Naval no había construido n.ir1,1011

laboratorio propio, utilizando para su trabaJ°
los que ya existían, especialmente los de la Ma-
rina de guerra, muy bien equipados particular'
mente para estudios de hidrodinámica y de re-

sistencia de materiales.
Por el contrario, el Instituto se ha ocupado

de adquirir equipos para experimentaciones
bordo de los buques (pruebas de velocidad, pro-
blemas de vibraciones y de resistencia eStt1'
tural).

Estando integradas en el Instituto y traba-
jando en estrecha colaboración con él muchas
factorías importantes, el Instituto ha podido te-
ner a su disposición en cada oportunidad los
mejores medios personales y materiales proc e

-dentes de dichas factorías.

Administración:

El Instituto está administrado por un conse

jo de 11 personas, y la responsabilidad del fun
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ciona
rniento del Instituto corresponde al Direc-tor gener

al del mismo.
Fi Consejo de Administración está compues-

to Por:
Ocho personas, miembros del Instituto, ele-gidos Para 

1111 período de cuatro años.
Una persona que puede no ser miembro delin
Stitto elegida como Presidente para un P-n
odo de un año, siendo reelegible.
Do5 Personas que son el Presidente y el De-le 
l)

 General 'de la Cámara Sindical de Cons-
truc

tores de Buques y Máquinas Marinas.
Ei Consejo formado por estas personas se

reúne Por lo menos una vez al mes, y a él acude,
además de las 11 personas citadas, el Director

efleral del Instituto

Dentro del Consejo existe un Comité Ejecu-
tiv0 compuesto por el Presidente, Vicepresiden-te, Presidentes de Honor, si los hay, y el Direc-tor General del Instituto,

l flirec. General del Instituto tiene pode-
res delegados por el Consejo para nombrar y re-
vocar los agentes y empleados del Centro; para
representa a éste en todas sus actividades Yante 105 POderes públicos, etc.

CONCLUSIONES

La Asamblea encuentra acertada la ini-
ciativa que ha tenido la Junta Directiva de la
Asociación de Ingenieros Navales al incluir en-
tre las Ponencias de este Congreso la referentea la unPlintación en España de la Investigaciónde la Construcción Naval.

2. La Asamblea estima, una vez aprobadadicha iniciativa, que para llevarla a vías de he-eh0 debería crearse en España el Instituto de
T"veStigaciones de la Construcción Naval.

3a La Asamblea considera que, existiendo
elispafia el organismo Patronato Juan de laCierva, perteneciente al C. S. 1, C., como órgano
encarg50 de las misiones investigadoras de ca-
racter técnico e industrial, el Instituto de In-
VCstjgi de la Construcción Naval tendría
'91' encuadre natural dentro del mencionado Pa-
tronato. Por tanto , las gestiones que se haganPara la Creación de! Instituto de Investigacio-
tes de la Construcción Naval deberán orientar-
se 	 en ese sentido, -

4." Para la realización y consecución de lo
expuesto en los puntos anteriores, la Asamblea
concede plenos poderes a la Junta Directiva de
la Asociación de Ingenieros Navales, la cual
procederá, en la forma y por los medios que
considere más adecuados, interesando única-
mente de ella ponga en sus gestiones el máximo
interés y les imprima toda la rapidez posible.

5a Sin prejuzgar cuál habrá de ser el detalle
de la organización que se dé al Instituto de In-
vestigaciones de la Construcción Naval, la
Asamblea considera esencial al desarrollo y efi-
cacia de los fines del mismo la presencia y par-
ticipación activa en sus órganos rectores y or-
ganismos de trabajo de las Industrias Navales y
de los Armadores. Por tanto, sugiere a la Junta
Directiva de la Asociación de Ingenieros Nava-
les la conveniencia de que desde el primer mo-
mento interese en las gestiones de creación del
Instituto que va a llevar cabo, la colaboración
de dichos sectores de la actividad nacional me-
diante Ja participación en dichas gestiones de
personas representativas de los mismos.

Estas conclusiones fueron aprobadas por la
Asamblea después de la discusión que se repro-
duce a continuación.

DISC[JSION DE LA PONENCIA B)

PRESmENTE: En nombre de la Asociación de
Ingenieros Navales agradezco cordial y profun-
damente el trabajo que la Ponencia presidida
por el señor Acevedo ha desarrollado sobre un
tema de cuya importancia estamos todos con-
vencidos, Sería difícil encontrar intérpretes me-
jor preparados y más afortunados para expo-
ner en lineas generales lo que pudiera ser nues-
tro futuro Instituto de Investigación de la Cons-
trucción Naval.

Evidentemente, no puede aspirarse en esta
Asamblea a redactar un Reglamento detallado
del mismo, y la solución que apunta Ja Ponen-
cia confiriendo a la Junta D4recfiva, asistida
por personalidades de la profesión y de la in-
dustria que se estimen convenientes, parece
acertada. Así , pues, someto a discusión y apro-
bación de la Asamblea las cinco conclusiones
que ha leído el señor Acevedo, pudiendo. desde
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luego, discutirse una a una si algún miembro
así lo desea.

D. AuRE0 FERNÁNDEZ AVILA: Quisiera, en pri-
mer lugar, incluso para reforzar un poco la
magnífica exposición del señor Acevedo, el rec-
tificar una afirmación que en su primera par-
te figura, de que es ahora cuando por primera
vez se plantea la conveniencia de un Centro de
Investigación de Construcción Naval en España.
Precisamente en el año 1948, con motivo del
III Congreso, en la primera Ponencia que me
tocó presidir, figuraba entre las conclusiones
que se proponían, la formación de un Centro de
información.

Se ve, pues, que ya en el año 1948 pedimos
la formación de un Instituto integrado en el
Patronato Juan de la Cierva. Digo esto, prin-
cipalmente, porque es posible que dé fuerza a
las peticiones actuales , ya que es una aspira-
ción tan antigua, que hace siete años figuraba
entre nuestras conclusiones.

SR. AcEv1no: Tengo mucho gusto en rectifi-
car diciendo que ha sido la segunda vez y no la
primera. Lo que hay que desear es que no haya
que presentar esta petición una tercera vez.

D. AuREO FERNÁNDEZ AVILA: La organiza-
ción de un Instituto integrado en el Patronato
Juan de la Cierva suele ser la siguiente:

Existe un Consejo Técnico-Admnistrativo,
del que pueden formar parte las personas que
se crean interesadas, y en ella pueden tener
cabida los armadores, constructores y demás
entidades afectadas. Después hay posibilidad
de ser miembros de una calificación que es muy
flexible para cada Instituto, y hay iina reunión
anual de la Asamblea de los mismos. Quizá no
difiera mucho esta organización de la que el se-
ñor Acevedo propugna en su Ponencia que, por
lo demás, considero que es una aspiración fun -
damental de todos.

SR. GARRE: Coincido con don Auro Fernán-
dez Avila en que no es la primera vez que se

trata de la organización de un 
Instituto de la

Construcción Naval, añadiendo que, a propósito
de la cuarta conclusión, podría inici

arse la P°

sibilidad del estatlecimiento de un caflOfl
los productos fabricados, en forma alláloga
lo que se hace en otros Institutos pertenecite
al Patronato Juan de la Cierva.

Por último, sugirió la idea de que la ESC1
la Especial de Ingenieros Navales pueda que-
dar vinculada de alguna manera al proyectado
Instituto.

PRESIDENTE: Es sabido que la historia es
maestra de la vida; de modo que no deja de ser
muy instructivo lo ocurrido con el III Congreso
de Ingeniería Naval, a fin de que no vuel' a
suceder con el V. Debemos trabajar, no
la Junta Directiva, sino toda la profesión,para
conseguir que el Instituto de Construcción
al llegue a ser pronto una auténtica realidad.

Aparte de esto, no ha dejado de tener utilidad
el tiempo transcurrido, ya que no cabe 
que, aunque coincidente en muchos aSPeCtO

con lo aquí expresado en el año 19489 lo que
hoy se propugna es más amplio, ya que se in-
cluye todo lo referente a maquinaria marin a Y

muy principalmente el entroncamiento con la
Marina de Guerra, que posee el Canal de EXP
riencias y otros laboratorios que pudieran ser-
vir de base a las actividades del Instituto.

¿ Se aprueban las conclusiones?
Quedan aprobadas.
PRESIDENTE: Sólo mc queda reiterar nuestro

agradecimiento y nuestra felicitación a dO"
Manuel López Acevedo por su magistral tra
bajo.

SR. ACEVEDO: La observación del Presidente
respecto a la Marina de Guerra creo que in-
teresante, pues además tiene barcos que pue
den usarse para la investigación, sin los jt1C0

venientes que se encontrarían en muchos casos
en la flota mercante,
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PONENCIA C)

Pro blemas industriales que plantea el desarrollo de la cons-

trucción naval y sus posibles soluciones 
(*)

Los progresos en el campo industrial se ma-
flifiestan, generalmente, en dos formas distin-
tas. Una de ellas por ese constante fluir de ideas
iflgeflj055 mediante las cuales se van perfec-
cionando gradualmente los sistemas de produc-
C'611 Y SUS resultados. La otra por la aparición
brusca de los grandes descubrimientos que de
Vez en cuando realiza el hombre y que vienen a
ser como Una manifestación excepcional de la
facultad creadora que el Sumo Hacedor infun-
dió ensu naturaleza En muchos de estos casos,
el progreso no se logra sin un extraordinario es-
fuerzo complementario que es preciso realizar
Para aprovechar todas las ventajas que las nue-
vas ideas ofrecen, pero que, generalmente, no
Se Consiguen más que a costa de una total revi-
Si6n de normas y procedimientos hasta entoncesen práctica, pero que pasan súbitamente a ser
anticuados e inservibles.

Por un proceso análogo, ha llegado a su es-
tado actual la industria de construcción naval,
al cabo de un largo recorrido cuyo Origen en el
tielnp0 Puede considerarse coincidente con el
momento en que el hombre decidió, por primera
vez, Utilizar un tronco de árbol para salvar, ca-
b1llgfl0 sobre él, la barrera que un río oponía
a su insaciable afán de exploración o de con-
quist El final por ahora y siempre inestable,
coincide en nuestros días con el momento im-
Presionante en que fueron puestas en movimien-

Leída en la sesión de la mañana del día 20 dety0 
Por el presidente de 'a Comisión que la estudió,don 'ranc1se0 Martín Gromaz, Ingeniero Naval,

to las hélices del 'Nautilus" a impulsos de una
nueva y misteriosa energía, que el hombre, no
repuesto aún del asombro de su descubrimiento
ni del terror de sus primeros efectos, maneja
todavía con cierto gesto de espanto en el rostro.

Toda esta enorme distancia ha sido salvada
gracias a la acción combinada de los impulsos
apenas perceptibles de cada día y de los espec-
taculares descubrimientos, que van perfilando
y haciendo cada vez más eficaz y más útil el
esfuerzo humano.

Como ejemplos característicos en la cons-
trucción naval, pueden señalarse los de la apli-
cación de la maquinaria de vapor a la navega-
ción, la sustitución de la madera por el hierro
en la construcción de los cascos y éste de la
utilización de la energía atómica; pero existe en
nuestros días una nueva modalidad en la cons-
trucción naval, que dentro de las singulares
ventajas que proporciona, presenta dificultades
de adaptación, a las que hemos de referirnos
principalmente en el desarrollo de esta Ponen-
cia, como medio de cumplir la finalidad que per-
sigue. Igualmente, haremos indicación de algu-
nos otros problemas de tipo industrial, que el
desarrollo de la construcción naval plantea en

nuestros días.

E1VLPLEO DE LA SOLDADURA EN LA CONSTRUCCIÓN

NAVAL.

La soldadura como medio de unión de las pie-
zas elementales de las estructuras metálicas,
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abrió a la industria de la construcción naval,
como a todas sus similares, un amplísimo hori-
zonte, que en circunstancias normales se hubie-
ra ido alcanzando por avances sucesivos reali-
zados con paso firme y seguro salvando siste-
máticamente los obstáculos de índole práctica
con que indefectiblemente tropieza casi siempre
la aplicación de una nueva técnica fundamental-
mente distinta a las hasta entonces empleadas.
Pero la última guerra mundial creó una impe-
riosa y vital necesidad, que pudo ser satisfecha
gracias a una extensa y rápida utilización de
este sistema de construcción en forma anormal,
porque anormal era también la prisa con que
fué solicitada.

Desaparecidas las causas que justificaron es-
ta excepcional manera de proceder, hubo nece-
sidad de-retroceder al punto en el cual se forzó
la marcha, para recorrer de nuevo más lenta-
mente el trecho salvado de un salto, y sin tiem-
po, por consiguiente, para consolidar las posi-
ciones intermedias. Puede decirse que esta con-
solidación se lleva a cabo en los momentos
actuales mediante el análisis y supresión de los
defectos observados en las construcciones rea-
lizadas durante la guerra y por la incorporación
de los perfeccionamientos logrados en este pe-
ríodo de tiempo, en el que, como es natural, ce
han obtenido valiosas enseñanzas.

Aunque se creyó que los primeros pasos da-
dos en esta etapa de consolidación a que hace-
mos referencia, eran totalmente eficaces e in-
cluso llegara también a creerse por un momento,
que los medios recomendados y puestos en prác-
tica evitarían la repetición de los graves sinies-
tros sufridos por buques soldados construidos
anteriormente, es lo cierto que la aparición de
nuevas averías producidas en buques reciente-
mente construidos con arreglo a la más moder-
na técnica de soldadura, han sembrado de nue-
vo la inquietud y la alarma en los medios nava-
les. Esto no quiere decir, ni mucho menos, que
la existencia de la soldadura como medio de
sustitución del remachado en la construcción
naval, esté en peligro. Puede afirmarse, por el
contrario, que si no a su mayoría de edad ha
llegado por lo menos a un estado tal de des-
arrollo que permite augurar su definitiva y to-
tal aceptación como medio auxiliar de la cons-
trucción naval, a la que por otra parte propor-
ciona numerosas e importantes ventajas de
todo orden.

Sentada esta afirmación, no es aventurado
hacer también la de que todos los astilleros, 

O

más concretamente en nuestro caso, todos los
astilleros españoles, se verán obligados a adOP
tar en plazo corto la soldadura como medio de
sustitución total o casi total del remaehad09
es que efectivamente pretenden sobrevivir COflIO

tales.
Vamos a examinar ahora cual es la situalióll

creada a nuestra industria por esta causa Y
otras análogas que ejercen su influencia en lo'
momentos que vivimos, qué dificultades ofrecen

cómo pueden éstas ser salvadas.
Para ello, parece oportuno analizar, en prinW'

lugar, las diferencias fundamentales que exist
entre la aplicación de la soldadura y el renlaclia-
do en la construcción naval, con objeto de prC
cisar las repercusiones de carácter industriala
que es necesario hacer frente.

a) Diferencias entre los proyectos de los bu-
ques.—En los comienzos de utilización de la sol-
dadura, se pasó del buque remachado al
sustituyendo simplemente las juntas remacI
das por las juntas soldadas. Prontamente
pudo comprobar que el problema no era tan
simple y que la estructura soldada requería Una
nueva preocupación sobre concentración de eS-

fuerzos y cambios bruscos de secciones en la
regiones más fatigadas, evitando en lo Posible
lo que ha dado en llamarse entalladuras de pro-
yecto o entalladuras geométricas. Por otra paS
te, la iniciación de las averías graves en ciertas
zonas, casi siempre las mismas, ha dado origen
a nuevas ideas sobre la manera de realizar de-
terminadas uniones de elementos de la estrU
tura y preparar éstos tomando especiales pre-
cauciones. También se ponen en práctica nuevas
normas sobre la unión de accesorios o partes
secundarias de la estructura en determinadas
zonas del barco.

b) Ejeciwión de soldaduras y control de " a-
no de obra.—La imperiosa necesidad de evitar
defectos iniciales en la ejecución de las sold a

-duras, que son causa frecuente de iniciación de
averías graves, ha hecho preciso un estudio fl

nucioso de todo el proceso de ejecución de las
mismas, que modifica sustancialmente las nor-

mas de construcción anteriormente utilizadas e
imponen un riguroso control de la mano de
obra, que proporcione la seguridad absoluta
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jUe cada junta se realiza de acuerdo con todas
las pie Visiones hechas, y así llegar a establecer
(le Una manera Concreta la forma de preparar
los bordes de las chapas, los huelgos entre ellas,
el tipo de electrodo a emplear, la intensidad de
corriente, el orden de ejecución, etc. La aplica-
01011 generalizada ya en casi todos los astilleros
ción de rayos x e. rayos y completa esta labor
de control

e) Prefabricación.—Al contrario de lo que
Sucedia en las construcciones remachadas, en
las que el montaje en grada, salvo casos espe-
0iales, se hacía por piezas elementales y la pre-
labricación se utilizaba en muy pequeña escala,
en las Construcciones soldadas constituye ésta
Una verdadera necesidad, o mejor aún, su com
pleliiento Indispensable por las ventajas de todo
orden clUe se derivan de la ejecución de la mayor
Piute de las soldaduras en plano horizontal. Por
Otro lado, las contracciones a que la soldadura
da lugar, así como las deformaciones y tensio-
lles residuales que de ellas se derivan, son más
Leiles de evitar y controlar construyendo el
buque por paneles y bloques prefabricados.

ah&d de los rnuteriales.—El problema
de las fracturas frágiles, sobradamente conoci-
do desde hace tiempo, pero que no llegó a cons-
titUir un grave peligro en construcciones rema-
chas adquiere en cambio una importancia

cePCiona1 en las construcciones soldadas. La
ulvestigación sobre las causas de las averías su-
fridas Por parte de los buques construídos du-
rante la guerra puso de manifiesto, entre otras
Cosas, que el metal empleado tenía un bajo por-
centaje de manganeso en relación con el de
Carburo que elevaba considerablemente la tem-
Peratura de transición de dúctil a frágil. Esto
Condujo a Profundizar más en las condiciones
de SOldabjjjdad de los aceros y se dictaron nor-

S que ligan entre sí los contenidos de estos
cias elementos. De todos modos, para grandes
espesores se tomaron precauciones especiales,
de tal manera, que cada fabricante de acero
debió Someter a las Sociedades de Clasifica-
e'611 procesos de fabricación de estos ma-
teriales, antes de ser definitivamente acepta-
do Para canstx-ucciones soldadas.

EXiSte aún cierta inseguridad en este aspecto,
Y en losmomentos actuales se trata de encon-
trar Una fórmula práctica y sencilla, que me-

diante un sistema de pruebas físicas, fácilmente
reatrzables por los inspectores, permita asegu-
rarse de que el acero reúne condiciones apro-
piadas, y entre ellas la tenacidad de entalladu-
ra, obteniéndose la garantía que hoy no existe
contra la iniciación y propagación rápida de las
fracturas frágiles. Provisionalmente se hace ex-
tensivo el acero obtenido por procedimientos
previamente aprobados a espesores que para
ciertas zonas de los buques descienden hasta
15 mm.

De lo anteriormente expuesto se deduce cla-
ramente que la industria de construcción naval
se ve enfrentada con la nueva situación creada
por la necesidad de aprovecharse de una nueva
técnica, que reporta indudables ventajas pelo
ue plantea a la vez grandes problemas.
Se resuelven con relativa facilidad los deri-

vados de la necesidad de aplicar nuevas normas,
tanto en los proyectos de los buques soldados,
como en la ejecución material de las soldaduras.
No es demasiado difícil equipar los talleres de
Herreros de Ribera, ni crear personal idóneo
para este nuevo trabajo. Por otra parte, la in-
dustria siderúrgica llegará, sin duda ninguna, a
producir las calidades de acero necesarias, con
las que se asegure un buen comportamiento en
servicio de los buques soldados.

Donde surge la verdadera dificultad, es al
pretender emplear la prefabricación en astille-
ros concebidos para construcciones remacha-
das, en los que las gradas están prácticamente
rodeadas de talleres muy próximos a ellas, cuya
disposición fué concebida con vistas a reducir
al mínimo el recorrido de los materiales utiliza-
dos en la construcción de los cascos. Pero la
prefabricación exige talleres de soldadura de
grandes dimensiones, con grúas capaces de mo-
ver los voluminosos y pesados paneles prefabri-
cados, medios de transporte de éstos, espacios
de almacenamiento intermedio y, por último,
grúas en las gradas con potencia suficiente para
llevar a cabo la presentación y montaje de estos
paneles.

Como se ve, en nada se asemeja el astillero
concebido para construir buques remachados a
este otro descrito, ni siquiera en el número y
posición relativa de sus gradas, pues para una
misma producción anual pueden ser éstas redu-
cidas en número en la misma proporción en
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que lo es mediante este sistema, la duraci5n de]
montaje en grada de un buque. En cuanto a la
distancia entre ellas, tampoco es generalmente
aprovechable el viejo criterio, ya que las gran-
des grúas y el tamaño de los paneles que han de
moverse entre las gradas, requieren un espacio
libre del que ahora generalmente no se dispone.

En resumen, no sólo debe ser renovado el uti-
llaje sino que debido a esta nueva concepción
del astillero, deben ser construidos nuevos talle-
res y cambiados de emplazamiento los antiguos.

Esta modernización implica importantes obras
cuya financiación escapa en muchos casos de
las posibilidades de los astilleros, que por otra
parte, no han regateado su esfuerzo para ini-
ciarlas, o al menos para desarrollar con criterio
amplio los proyectos correspondientes.

ECONOMíA Y CALIDAD DE LA PRODUCCIÓN.

Otro problema es el de los precios de cons-
trucción en nuestro país.

Consideramos relativamente claro el camino
a seguir para reducir éstos. En cuanto a la ca-
lidad, tenemos la seguridad de que no existe
ningún problema, ya que la técnica de nuestros
astilleros ha alcanzado su plena madurez.

Tendiendo al primer fin, hemos de dedicarnos
intensamente a mejorar nuestra organización,
para ganar eficacia y atender en lo posible a la
especialización de los astilleros en determinados
tipos de buques, para aprovechar plenamente
las ventajas que de la misma pueden derivarse.

La inquietud de todos nuestros compañeros
por los problemas de organización y mejora de
métodos de trabajo, es grande, y recientemente
hemos tenido ocasión de comprobar por una es-
tadística de la Comisión Nacional de Producti-
vidad Industrial, que los Ingenieros Navales han
sido los que mayor interés y colaboración
han prestado a todas las actividades relaciona-
das con dicho Organismo. En este V Congreso
ha quedado plenamente justificada esta afirma-
ción en los múltiples trabajos dedicados a tan
importante tema.

No obstante, hay que tener presente que el
camino a recorrer es largo e ingrato y en ningún
momento cabe considerar plenamente satisfac-
torios los resultados obtenidos, por halagüeños
que éstos sean.

Por último, consideramos muy aconsejable la

tendencia a simplificar las especiíiCaCi01S que
en muchos casos resultan más recargadas y eX1

gentes que las de los tipos similares que 
S

contratan entre astilleros y armadores ext'ah'
jeros.

MATERIAS PRIMAS Y ENERGÍA ELÉC TRICA-

Aunque prácticamente ninguna de las Bate
rías primas básicas y muy pocas de las seni'ela-
boradas pueden obtenerse en cantidad Y P lazo
apropiados, hay que destacar por su gravedad
ci problema de la escasez de acero lanunado.

Las importaciones llevadas a cabo para COIT1-
pletar las insuficientes disponibilidades de
industria nacional, no han alcanzado en jngW
momento el volumen mínimo imprescindible, 'c-
ro aún es más grave comprobar que han seguido

la
un ritmo decreciente desde 1953; por lo que
situación actual no puede ser más crítica.

consecuencia, todo lo que pueda hacerse para
reducir la gravedad de la situación actua l, cons-
tituirá , sin duda, la gestión más eficaz POS'b1'
para el desarrollo de la construcción naval.

El problema es tanto más grave cuanto que
el sistema actual de construcción de cascos eX
ge disponer en el momento oportuno de los
teriales necesarios para que la planifiCaCb0n1.
las distintas fases del proceso de conStrl10
pueda efectuarse en forma armónica, y as!, 

efl

el momento oportuno, poder incorporar a los
conjuntos prefabricados los distintos eleITlefltO$
que los integran.

Se considera de gran oportunidad el acOU1ete
con decisión el estudio de la normalización
las planchas que se emplean en constrU10D
naval, pues de esta manera, además de obtener,
se las ventajas específicas que su adoPCi0hl re-
porta, se conseguirá una intercambiabilidad de
muchas de ellas , que atenuará los problemas que
crea el no tener los parques acero suficiente
oportunamente abastecidos.

Un problema de gran trascendencia, derivado
de la escasez de materias primas, es la anticiPa"
ción y desorden con que tienen lugar alguu105
acopios, lo que produce una inmovilizaCiÓ' eh
almacén de muy fuertes sumas de dinero, que
a veces exceden del capital social de la entidad
constructora y que, desde luego, representan
porcentaje excepcionalmente elevado del volU'
men de producción anual.

Las restricciones da energía eléctrica, debida
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fundamentalmente al aumento de consumo, tie-fle actualmente una repercuBión muy variable
eil nuestra industria, que depende de la situa-
Ció1 

geográfica de los astilleros. En general,
Puede decirse que las zonas más castigadas son
lls del Sur de España, donde se dan casos ver-
daderamente agobiantes.

INDUSTRIA AUXJTJAR.

aay que registrar un progreso satisfactorio
e el Programa de nacionalización de la mayorparte de la maquinaria auxiliar y elementos del
equipo de los buques que ya fué señalado como
objetivo en Una de las Ponencias del IV Con-
greso de Ingeniería Naval. Sin embargo, tene-fl108 que mostrar nuestra alarma ante los pre-

a que la fabricación nacional produce estos
elementos que son excepcionalmente elevados,
en relación Con los importados del extranjero.
Habrá que esperar a que un mayor mercado y
un Utillaje más apropiado en los talleres que a
ello se dedican traigan como consecuencia una
notable reducción de estos precios.

CONCLUSIONES

Dar Cuenta a los organismos competen-
tes de la grave situación creada a la industriade construcción naval por la escasez de acero

Y reiterar nuestro deseo de que se to-
men Urgent0fl las medidas necesarias enca-
minadas a intensificar este suministro a los
astilleros en la mayor medida posible.

fl tal Sentido, y teniendo en cuenta que la
esperada resolución total del problema estriba
en la entrada en actividad de la Factoría de
Avilés, el Congreso aspira a que se den las má-

mas facilidades en equiparla para los sumi-
nistro a la construcción naval, adquiriendo
Cuanto antes el tren de laminación de chapa

Ues, aún pendiente de la autorización de la
eoeSpondiente importación.

2 Solicitar de las autoridades nacionales
facilidades de importación para máquina.s-
bermientas equipos de soldadura, aparatos
especial de corte y cualquier otro elemento
destinad a la modernización de nuestros asti-

lleros, cuya producción no haya sido nacionali-
zada aún en España.

3. Solicitar de las autoridades competentes
la aplicación de la Ley de Crédito Naval a las
obras de transformación y modernización de los
astilleros, para que puedan implantarse en ellos
en toda su amplitud los modernos sistemas de
construcción y elevar así el nivel técnico y eco-
nómico de sus producciones, salvando por este
medio las dificultades de orden financiero, que
en otro caso harían prácticamente imposible el
cumplimiento de este propósito.

En este sentido serían muy de desear los au-
xilios que de la ayuda exterior pudieran con-
seguirse.

4. Solicitar de la Industria Siderúrgica na-

cional su eficaz colaboración en la resolución
de los problemas que plantea este sistema de
construcción, en relación con la calidad de los
aceros soldables, a fin de que pueda contarse en
todo tiempo con materiales adecuados y de
acuerdo con las especificaciones de las Socieda-
des de Clasificación.

5." Trasladar al Instituto Nacional de Racio-
nalización del Trabajo el estudio que sobre nor-
malización de planchas en construcción naval
han presentado a este Congreso los señores
López Bravo y Sendagorta, para que, tomando
éste como base , y previas las consultas perti-
nentes a las entidades y organismos interesa-
dos en este problema, pueda la Comisión nú-
mero 27 de dicho Instituto hacer una propuesta
definitiva que tenga viabilidad en el menor pla-
zo de tiempo posible.

6." Solicitar de todos los Ingenieros Nava-
les españoles que estén dedicados a problemas
de organización científica del trabajo en los
astilleros que, utilizando nuestra revista INGE-

NIERÍA NAVAL, den cuenta de los trabajos de or-
ganización por ellos realizados, así como de los
resultados obtenidos en cada caso, para que,
mediante este cambio de información, pueda
aprovecharse la experiencia de cada factoría en
beneficio de la construcción nava] en general.

Estas conclusiones fueron aprobadas por la
Asamblea después de la discusión que se repro-
duce a continuación.
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DISCUSION DE LA. PONENCIA O)

PRESIDENTE: La felicitación cordial al señor
.martín Gromaz en nombre de la Asociación por
ia manera insuperable con que ha expuesto es-
tos problemas tan agudos y sentidos, y abro la
discusión de las conclusiones que se presentan
en esta Ponencia por si algún señor quiere ha-
cer uso de la palabra.

U. AuREO FERNÁNDEZ AvILA: Solamente para
un pequeño detalle. Toda la Ponencia me pa-
rece magnífica, así como sus conclusiones; pero
hay una cosa que no es exacta y que puede
restar fuerza a los argumentos, que es cuando
se dice que las importaciones han ido a ritmo
decreciente desde el año 1953. En el año 1953
se importaron 16.000 toneladas, que, sumadas
a las 25.000 suministradas por la industria na-
cional, arrojaron un resultado de 41.000 tone-
ladas. En el año 1954 se aumentaron las impor-
taciones a 31.000 toneladas, que, sumadas a
unas 26.000 suministradas por la industria na-
cional, dieron un total de 52.000 toneladas. Aun
reconociendo la escasez de estas cifras, no se
puede decir que las importaciones hayan ido a
ritmo decreciente.

SR. MARTÍN GRoiIAz: No tengo inconveniente
en aceptar la observación. Esta afirmación la
hice personalizando un poco, ya que creí que
las normas que se seguían en la distribución
eran iguales y que a todos los astilleros les
ocurría lo mismo. Por otra parte, en el discur-
so del Presidente del Congreso en la sesión inau-
gural se hizo una alusión a la disminución de
las importaciones de acero. De todas maneras,
lo principal es sentar la impresión de que la
importación es insuficiente.

Sa. APRAIZ: Deseo preguntar si la Siderúrgi-
ca de Avilés, cuando se ponga en marcha, va a
tener en funcionamiento todas las instalaciones
de laminación que son necesarias para cons-
trucción naval o sólo para un determinado ta-
maño, es decir, si se van a resolver todos los
problemas o sólo parte de ellos.

D. GONZALO AGUIRRE: Quisiera hacer una ob-
servación sobre la conclusión cuarta, en que se
pide enviar al Instituto de Racionalización del
Trabajo el estudio presentado por los señores
López Bravo y Sendagorta sobre normaliza-
ción de planchas para la construcción naval.
Quiero hacer notar mi experiencia de orden co-

i.uweIO

mercial de varios años en el empleo de este
sistema, que tiene ventajas y también inconve-
nientes.

El texto de la conclusión que pi.opugfla que
el estudio en cuestión se envíe a una Con'1i51O'

de Normalización, presenta ventajas de
índoles: la primera, por reducir el coste de
acero al eliminar las medidas especiales de la-
minación; la segunda, al crear en la Sider lI -

gica suministradora una cierta tendencia a la-
minar este acero, porque los pedidos son

tantes y, por tanto, favorables como P"Ograwa
interno de fabricación; y la tercera, que dentro
del astillero facilita el aparcar los materiales)
permite utilizar las chapas indispensables para
una obra u otra.

Sin embargo, a pesar de estas tres claro
ventajas, existe una dificultad que me
a sugerir que no se haga lo propuesto en la
conclusión, ya que los valores normalizados
el trabajo pudieran no concordar con los P',°
gramas de Avilés, por una parte, y,
porque no hay que perder de vista que efl
situación actual, y dado el tiempo que falta
para que esta factoría entre en servicio, situa-
ción que tememos dure algunos años, OCW'C

que no sabemos de dónde ha de venir el acero'
ya que esto depende de las divisas dlSPofhbleS
unas veces será de Alemania; otras, de BstÍad05
Unidos, etc.; es decir, de países que quizano

tengan las medidas que se puedan pr'OPugnar
en una Comisión de Normalización.

Sugiero, en cambio, recomendar el método
que es magnífico e interesantísimo, para que
dentro de los astilleros se vaya utilizando;
pero considero prematuro dar tal carácter de
normalización a determinadas medidas cuando
no sabemos con qué chapas vamos a contar,

SR. ARÉVALO: Quisiera hablar sobre el pre

-cio de los electrodos nacionales en relación CO0

los extranjeros. La diferencia es tremenda, ya
que para un determinado tipo de electrodo C'

extranjero cuesta del orden de las 0,40 Pesetas,
mientras que el nacional cuesta 2 pesetas . Su'
poniendo que un soldador consume como pro-
medio al día unos 100 electrodos, resulta que
si un astillero consigue electrodos de imP0I't
ción y otro utiliza electrodos nacionales, por Jo
que este segundo astillero paga por los
riales únicamente, el primero podrá pagar S115

electrodos, la mano de obra completa y, ade"
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I115, todavía le queda dinero para devolver al
almacén los electrodos consumidos. Esta es una
Situación gravísima, y ya que se está hablandode precios y de posibilidades de importaciones
de aquellos materiales que no se fabrican en la
industria nacional, sería muy de tener en cuen-ta también las excesivas diferencias de precio
respecto al extranjero de los que se fabricanen 5Paña, bien para presionar a las asociacio-
nesde fabricantes que son las que imponen es-
tos Precios arbitrariamente, o bien para ir a lalibre

'mPOrtación de estos elementos tan fun-
damentales en un programa de construcción
naval

S. AVILÉS: Yo quería hacer varias observa-
ciones Una de ellas es que en la Ponencia, alreferir

se a la escasez de material, se trata sólo
acero laminado; pero hay otro problemagrave en SUS consecuencias y de solución fácil,

que 
es el del cobre, estimando que el 80 por 100

de los buques que se construyen sufren retra-
so de meses porque a última hora no están las
hélie5 ni las camisas de los ejes, ni los casqui-
lbS 

de bocina etc. Estimo que, dado el ritmode COnstrUcción llevado hasta ahora, este in-
convenien sería fíril de salvar y no puede re-
presentar un grave problema. Esto, por un
lado; por otro, debe hacerse notar que el lin-
gote y Palanquilla para forja escasea también
mucho

Sobre la Conclusión tercera, que propugna
"licitar de la industria siderúrgica mejore la
calidad So1dble del acero de construcción na-
val, entiendo que habiendo material abundante
00 

sería necesario solicitar nada.
Por último, sugiero también que al trasladaral 'Ustituto de Racionalización el asunto de la

normalización de planchas, sería conveniente
generalizarlo ' tratar de normalizar todos los

elementos de construcción.
Sn. SPiDj No tenia preparada observación

flingi,fl; pero la intervención del señor Aré-
va") Ifle anima a hablar. Es importantísimo
Para la Construcción el tema del precio de los
buques y ya en una ponencia de un Congreso
anterior Comentamos los precios de los mate-
riales, Hoy día materiales, no solamente los
electrodos sino todos los transformados, son
C11 ESPaña mucho más caros que en el extran-

Y creo que esto es debido a una causa
grave, que es la de haber hecho un monopolio

en toda la industria de transformación. Hoy
día los fabricantes de electrodos se han asocia-
do y fijado sus precios aprobados oficialmente
p01' ci Sindicato y que son, por tanto, los que
rigen; lo mismo ocurre con la tubería de cobre.
Los precios de estos monopolios son ante el
consumidor precios oficiales que no podemos
discutir, y esto, que en la vida del país supone
una cosa grave, en la construcción naval, cuan-
do se trata de un buque que ha de competir en
el extranjero, tiene gran repercusión. Una casa
no se puede importar y no habrá más remedio
que hacerla; pero un buque no es el mismo
caso, pues tiene que ir al extranjero, y tiene que
ir a navegar, y tiene que ir a la competencia.
Yo sugiero que pudiera ser objeto de esta Po-
nencia incluir un inciso en que se abordase el
tema de los materiales en España y que tocase
el aspecto general en el país de que los Sindi-
catos vienen a ser monopolios.

PRESIDENTE: Sin perjuicio de que el ponente
recoja las observaciones aquí expresadas, creo
oportuno como Presidente, y con objeto de en-
cajarlas en las distintas conclusiones de las
Ponencias, hacer observar que los temas trata-
dos por el señor Arévalo y por el señor Espada
encajan los dos en la primera Ponencia y en su
Conclusión quinta, que para recoger las nuevas
sugerencias aquí expresadas pudiera modifi-
carse en la siguiente forma:

"Que se siga una política de abaratamiento
de los elementos necesarios en construcción na-
val, combatiendo los monopolios."

Igualmente creo que las manifestaciones del
señor Avilés respecto al suministro del cobre
han sido tratadas también en la primera Po-
nencia y recogidas en su Conclusión sexta, por
lo que entiendo que no es necesario recogerlas
aquí.

Por último, creo también, si no he entendido
mal, que las observaciones del señor Aguirre
sobre las posibles dificultades de la normaliza-
ción, se recogen en el trabajo de los señores
López Bravo y Sendagorta, que no debe per-
derse de vista por otra parte, servirá sólo de
base para que la Comisión de Racionalización
estudie el problema.

Sugiero, pues, al Congreso la conveniencia de
aprobar estas propuestas.

Quedan aprobadas.
SR. GONZÁLEZ-LLANOS: Me voy a permitir
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ahora, por mi parte, hacer 'algunas observacio-
nes y propuestas.

Sugiero el variar el orden de las conclusio-
nes, poniendo en primer lugar la V, ya que
siendo el tema crucial a resolver el del acero
laminado, esta ordenación puede subrayar la
importancia de la conclusión, debiendo variar-
la, además, en el sentido de que cuando dice
que "esperamos se tomen las medidas", poner
"que se tomen urgentemente".

En relación con este problema del acero, y
recogiendo una manifestación del señor Apraiz,
yo me permito proponer que se haga explícito
nuestro deseo de que a la Factoría de Avilés
se le den todas las facilidades necesarias para
que la instalación de laminación responda a las
necesidades de la construcción naval, ya que
parece ser que el orden de prelación en la ad-
quisición de estos últimos puede postergar los
que más nos interesan a nosoros, que son los
trenes de laminación de chapa gruesa. Por ello
podría añadirse a la conclusión respectiva lo
siguiente:

"Que se faciliten los clementoa necesarios
para que la Empresa de Avilés entre en fun-
ción lo más pronto posible para el abasteci-
miento de la construcción naval."

Por último, y respecto a la segunda Conclu-
sión, pudiera citarse no sólo el auxilio del Cré-
dito Naval para modernizar los astilleros, sino
también el de la ayuda exterior, corno ocurre
en la industria hidroeléctrica y otras varias , en
el sentido de facilitar divisas y crédito.

Quedan aprobadas todas estas modifica-
ciones.

D. AUREO FERNÁNDEZ: El señor Aguirre, por
las razones que expone, indica que no procede
enviar el trabajo de normalización de planchas
de los señores López Bravo y Sandagorta al
Instituto de Racionalización, y en este aspecto
deseo indicarle que la Comisión correspondien-
te, de la cual forman parte una serie de Inge-
nieros Navales que representan las empresas
más importantes, es la que propone las normas,
que tienen una trayectoria muy larga: primero,
son propuestas por la Comisión; después, apa-
recen en la Revista para someterse a informa-
ción pública, y al cabo de cuatro meses es cuan-
do se deciden. No hay, pues, el peligro de que
salgan sin que se pueda intervenir en ellas.

En el programa de normalización del Insti-

tuto figura ya la normalización, no solarne nte

de las planchas para construcción naval, S1fl0

de todos los accesorios, aparatos c,speciales Y

todas aquellas partes del buque de iniportaricía
más fundamental que se pueden prestar a la
creación de una industria auxiliar.

No creo que sea de temer el que se PrOdWzca
una normalización prematura, ya que habrá
quien se oponga, y ci trabajo presentado en el
Congreso sobre este tema lo considero com°
una idea perfecta. Ahora bien; las medidas que
se adopten serán estas o las otras; serán discu-
tidas por todo el mundo.

SR. MARTÍN GROMAZ: Contesto las dSt1flt2
intervenciones registrarlas en la Ponen cia-

Aceptada la observación de don AUrC0 Fer-

nández Avila; queda el fondo de la cuestión
que es insuficiente el acero suministrado.

El señor Apraiz ha hecho una pregunta so-
bre las instalaciones que se van a montar el]

Avilés. Yo creo, y no es que no esté conf0r'1
con la propuesta del Presidente de solita
para Avilés facilidades, que cuando se trat a de
implantar una nueva industria siderúrgica en
España es de esperar que los que la imPla11t
conozcan las necesidades del país. Si se trata
únicamente de pedir la preferencia en la iU

portación del tren de laminación de chapa grue
sa, estoy conforme.

No estoy de acuerdo COfl el señor Aguirre
respecto a las dificultades que puedan presen-
tarse por una normalización de las planchas'
En todo caso, yo creo que peor que estam
ahora no estaremos, y que lo más que pocirl5
ocurrir es que no fuese eficaz, lo que no est10
probable. En la Conclusión se dice c.jue la C01hh1

sión núm. 27, en contacto con los organismos
interesados, propondrá una normalización, 1°
cual quiere decir que tiene que contar cOfl las
necesidades de la industria y con las carac te-
rísticas de Avilés.

Es de creer que la normalización que
acuerde tienda a que los tamaños de chaP-5
sean perfectamente compatibles con la idU
tria nacional; y en cuanto al hecho de que E1

ocasiones haya que recurrir a la importadb0N
es el mismo caso que ahora se nos presenta, en

el que se fijan los tamaños de las chapas P
sando en la industria nacional y no en la e

tranjera. Como hay gran flexibilidad de ti
¡íos en la normalización, pues no se hace
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Para Ufl astillero, sino para todos, que pueden
elegir aí el tipo más conveniente, yo creo que
U  se ocasiona perjuicio alguno ya que lo más
que Puede ocurrir es que al llegar a un tamaño
superior a lo que una determinada fábrica ex-
tranj1. Pueda hacer, siempre habrá otra quePueda fabricar lo que la industria nacional fa-brica.

El, resufflen: no veo el peligro de normalizar
desde ahora teniendo a la vista las posibilida-
de de la industria nacional, y considero muy
aconsejable. iniciar el camino. De todas mane-1a2, 

como antes de adoptar las normas la Aso-
cia.eión tendrá una oportunidad de expresar su
0pinjó creo que sería el momento de oponerseO de pretender que fueran modificados sus tér-

lflos; pero no creo aconsejable el detener esta
fledida tan necesaria

EStoy de acuerdo con el señor Arévalo en lo
qu manifiesta sobre el precio de los electrodos,que es general en todos los materiales, lo que
coi1st'tUYe un factor de gran importancia en la
elevació de precios de nuestros barcos conrespecto a los 

extranjeros. Cualquier medidaque se pueda Poner en práctica para reducir los
Precios Y Para evitar que un determinado sis-
tea" llegue a incrementar injustificadamente
108 

de los materiales me parece conveniente, yCS
t&y de acuerdo con las medidas a adoptar so-

bre el particular.

lé Conforme con la observación del señor Avi-

respect0 al necesario acopio de cobre.
estoy, en cambio, conforme con lo que

manifiesta el señor Avilés respecto a las carac-
íSticas de soldabiljdad necesarias para los

aceros de construcción naval, que considero in-
clep`elldientes
 

de la abundancia de su suminis-
tro ' 117"-ste un problema de calidad de acero en

LNGNIERIA NAVAL

el mundo resuelto provisionalmente con unas
normas también provisionales, y que en España
no se ha tenido en cuenta; por tanto, no hay
posibilidad de conseguir en la industria nacio-
nal acero adecuado con espesor mayor de 1" y
en algunos casos especiales, como en las tracas
de cinta, con espesor mayor de 15 mm. Hay
que resolver este problema.

SR. AVILÉS: He querido decir que era condi-
ción indispensable, para llegar a una solución,
la abundancia de material, porque mientras no
la haya, las Siderúrgicas no tienen problema
comercial y no se preocupan de resolver pro-
blemas técnicos del usuario.

SR. MARTÍN GR0I'aAz: Admito que alguna in-
fluencia tendrá estas circunstancias; pero no se
resolverá el problema hasta que se le dedique
la atención que requiere.

SR. BRUALLA: Me permito hacer una observa-
ción sobre lo manifestado por el señor Apraiz
en relación con el tren de laminación de Avilés.
Me parece muy lógico lo indicado por el señor
Martín Gromaz de que para resolver un pro-
blema hay que conocer el enunciado, y es de
suponer que la Empresa tendrá en cuenta un
factor tan importante como es la plancha de
construcción naval. Entiendo, a título particu-
lar, que las dificultades para la adquisición de
los trenes de laminación radican en la posibi-
lidad de encontrarlos en el mercado exterior, y
digo esto porque tengo entendido que así ocu-
rrió con el de chapa fina.

SR. GONZÁLEZ-LLANOS: No es eso de lo que se
trata; el problema está en la autorización de
las divisas necesarias.

Con las modificaciones aceptadas anterior-
mente se aprueban estas conclusiones.
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PONENCIA D)

Intensificación de la productividad en la Industria de la

Construcción Naval Española (')

O.—GENERALIDADES Y ANTECEDENTES.

El tema objeto de esta Ponencia guarda ínti-
ma relación con los de las a) y e) y ha sido ya
motivo de particular atención en los dos últi-
mos Congresos de Ingeniería Naval. En el pre-
sente ha habido tres Memorias referentes a ma-
terias relacionadas con la productividad de las
factorías, que han sido objeto de una detenida
y serena discusión; discusión que ha puesto de
manifiesto una vez más el interés que despier-
tan estas cuestiones entre los Ingenieros Nava-
les. Estos tres trabajos son los siguientes:

López Bravo, Gregorio y Sendagorta Aram-
buru, Enrique: "Normalización de planchas ca
construcción naval".

López Garrido, José María: "El T. W. I. y la
formación de mandos intermedios".

Moreno Ultra, Florentino: "El planteamiento
de una reorganización de la producción".

En 1948 tuvimos la oportunidad de presentar
al III Congreso de Ingeniería Naval una Memo-
ria titulada "La racionalización del trabajo en
la Construcción Naval", en la que exponíamos
los principios fundamentales que han servido de
base para poder organizar el trabajo sobre ba-
ses racionales y científicas, así como las pecu-
liaridades de la industria de la construcción na-
val que impiden puedan serle aplicables por un

() Leída por su autor, Excmo. Sr. D. Áureo Fer-
nández Avila, Ingeniero Naval, en la sesión de la ma-
ñana del día 20 de mayo.

mero proceso de generalización los método
sistemas usados con éxito en otras industrias
mecánicas.

Algunas de las ideas entonces expuestas fu
ron recogidas entre las conclusiones de la V i-

mera Ponencia de aquel Congreso, a las q
haremos alusión más tarde. 	 incide

La productividad de nuestras factorías 
C5

tdirectamente en el precio de los buques COI
truídos en nuestros astilleros, y U 

abarata-
r-

miento constituye una preocupación del Gob10
no, como es buena muestra el artículo 5egUS

de la Orden de 7 de julio de 1954 por la que S

dispone la constitución de una Comisión 'ITt

ministerial para la redacción de un "Plan
renovación y aumento de la flota mercante 

11

cional", que dice lo siguiente:
"La Comisión propondrá qué facilidae5

estímulos deben darse a las factorías 
11Ta

para que mejoren su organización y medios
trabajo, con objeto de elevar su produCtiV1
conseguir que los precios de los buques naCi1
nales puedan competir con ventaja con los
mercado internacional."

El estudio detenido y sistemático de jOS

cipales factores que intervienen en la hoy eSCa,
productividad de nuestras factorías condU5.
a una extensión desacostumbrada para el
arrollo de esta Ponencia. Sin embargo, 37 a

cundo sea someramente, creemos necesario
meter a vuestra consideración un resume
los que, a nuestro juicio, tienen una inf01C
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fl&S importante sobre el coste de nuestrosbuques

Un modo general podemos clasificar estos
factor5 en dos grandes grupos, a saber:

1. Factores que dependen directamente de la
organización de la factoría, y que denominare-
mo5 por ello factores internos.

2. Factores sobre los que la factoría puede
ejercer un control muy limitado por depender
de circunstancias ajenas a ella, y que denomi-
harem05 factores externos.

INTERNOS

La Organizaciónde las factorías debe obede-
cer a principios racionales y científicos, y elloObliga a introducir modificaciones que tienenqu Vencer en primer término la resistencia
mental, por parte de quienes han de ponerlas en
Práctica a cambiar una rutina practicada tra-
dicionalmente durante largo tiempo. Por ello,
]lo es raro tener que luchar con los prejuicios delo

Propios directores de las empresas, muchos
l&S 

Cuales están convencidos, de buena fe , de
que la organizajó ele tipo personal que hanideado para SUS industrias es la mejor posible,
Y qUe si Otras similares funcionan en el extran-
jero con mejores rendimientos, es debido, fun-
dahnentalmente a los mayores medios con que
Cuentan y a la influencia de los factores exter-

Poco favorables en España durante los úl-
timo años.

A propósito de este extremo decía Taylor en
u'1 Pasaje de la introducción de su libro Princi-

Científica, lo siguiente:
el Pasado, la idea predominante se expre-

saba en la frase: los directores de la industria
no se hacen, y la teoría afirmaba que

cuando se había conseguido el hombre conve-
hiente Podía dejársele sin ningún riesgo la dcc-

de IOS m étodos. En el futuro deberá com-
Prenderse que nuestros jefes de industria debener "iStruídos correctamente, y que no hay
hombre por hábil que sea, que con el antiguo
Sistema de organización personal pueda tener
la esperanza de competir con un equipo de
hOmUbres Comunes, pero bien organizados y que

Pan coordinar sus esfuerzos."
n defecto de información ha hecho que du-remite mucho tiempo estuviera arraigada la

creneia de que los principios de la organiza-

ción científica del trabajo no podían aplicarse
con éxito más que a las grandes producciones
en serie, donde la repetición de determinadas
'operaciones introducía, ya de por si, una consi-
derable reducción en el coste de los productos.
Sin embargo, nada más lejos de la realidad, pues
dichos principios tienen un carácter abstracto y
universal que los hace aplicables a cualquiEr
tipo de empresa, del mismo modo que las leyes
físicas generales rigen a fenómenos de índole
variadísima. En relación con esto, decía Taylor
en su libro ya citado: "Los principios funda-
mentales de organización científica son aplica-
bles a toda clase de actividades humanas, desde
nuestros actos individuales más simples hasta
el trabajo de nuestras grandes corporaciones
que exige la más esmerada cooperación."

La organización científica del trabajo se basa
en postulados de una extraordinaria sencillez,
y entre ellos y los briflantes resultados obteni-
dos en sus aplicaciones industriales sólo media
una teoría y una técnica que permiten conocer
los hechos y llevar a la práctica las mejoras que
resultan de su observación. En el fondo nos
encontramos ante un proceso lógico similar al
de otras disciplinas de más alto nivel científico
que nos son familiares, como la geometría, la
mecánica racional, la termodinámica, etc.

Siguiendo el paralelo, diremos que en todo
proceso industrial existen leyes que rigen su
funcionamiento, al igual que sucede en un fenó-
meno físico. Pero en este caso la complejidad de
las causas que intervienen hace que sea más
difícil descubrirlas y que en el mejor de los ca-
sos su conocimiento sea más incompleto y me-
nos preciso. Es necesario disponer de instru-
mentos adecuados, que son verdaderos laborato-
rios burocráticos, para observar los hechos y
proporcionar a la dirección la información in-
dispensable para tomar las decisiones con
acierto.

Estos instrumentos son, fundamentalmente,
dos, a saber: la contabilidad y la estadística, a
los que nos referiremos brevemente.

11.—La contabilidad.

La contabilidad ticne por misión registrar to-
dos los actos económicos de la empresa. Para
conseguirlo necesita poner en juego un compli-
cado mecanismo burocrático que le permita co-
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nocer al detalle, tanto la gestión administrativa,
comercial y financiera, como el proceso produc-
tivo, ya que de un modo general puede decirse
que no existe decisión ni hecho alguno en una
empresa que no tenga su reflejo económico en
la contabilidad. El acervo de datos de que ésta
dispone es, por tanto, enorme y, conveniente-
mente clasificados y ordenados, pueden consti-
tuir la base de un instrumento de conocimiento,
control y previsión de extraordinario valor para
la Dirección.

En particular, la contabilidad de costos pro-
porciona un método para llevar a cabo con exac-
titud y ordenación el registro histórico de los
hechos económicos relacionados con la produc-
ción. Pudiéramos decir que, partiendo de la tar-
jeta del operario y del vale de materiales, es
una fuente de conocimientos tan exacta como
puede serlo una fotografía para un objeto o
grupo de objetos; y que así como en este caso
hace falta elegir cuidadosamente el punto de
vista y el detalle con que se desea obtener, otro
tanto ocurre con la contabilidad de costos, que
debe ser organizada en una estrecha colabora-
ción con los elementos técnicos y directivos,
para evitar los gastos superfluos que pueda ori-
ginar un innecesario acopio de datos que no han
de ser utilizados.

Pero, siguiendo con el símil, si la contabilidad
de costo puede ser comparada con la fotografía
de mi objeto, no debe perderse de vista que se
trata de un objeto en movimiento y que, por
tanto, la sucesión de una serie de fotografías
tomadas desde el mismo punto de vista y a in-
tervalos regulares de tiempo, puede proporcio-
narnos una película que nos permita estudiar
este movimiento y deducir previsiones para el
porvenir. Así, cuando los datos contables son
llevados en gráficos adecuados, se pueden dedu-
cir tendencias que permitan percibir, no ya sólo
el aspecto estático correspondiente a un deter-
minado estado o balance relativo a un cierto
momento, sino el aspecto cinemático (dinámico
dicen otros autores), que hace posible prever,
con grandes probabilidades de acierto, el movi-
miento de las diferentes actividades reflejadas
en las cuentas, en un futuro próximo.

La contabilidad de costo, que es la más inte-
resante a efectos del control de la producción,
es también la más costosa y permite descompo-
ner el costo de la obra en curso de ejecución en

NnTO

tantos elementos como sean precisos para sa-
tisfacer los requerimientos técnicos Y adflhlm
trativos. Y aquí se presenta el primer probl eIlla

a-
que debe ser resuelto en cada caso con la m
yor atención: ¿Con qué detalle y con que grad
de precisión debe efectuarse esta deSComPo
ción?

Y la contestación es bien sencilla. Dado qUC
precisar y detallar son operaciones 1TIUY caras,

se deben realizar en el grado estrictamente ne-
cesario que requiera el uso a que hayan de des-
tinarse los informes correspondientes.

Como regla aconsejable, todos los informT
procedentes de la contabilidad de costos en cual-
quiera de sus aspectos deben ser clasificado s Por
una oficina compuesta de personas conveni ente-

mente preparadas para no hacer llegar a la Di-

rección más que aquellos que revelen hechOS
anormales o desviaciones de importancia res
pecto a las previsiones iniciales. En reSuI"
trata de aplicar a esta actividad especial lo que
designaba Taylor con el nombre de princzPl°

excepción, que definía en el párrafo 287
libro La Dirección de los Talleres en térnh1°5

bastante pintorescos, que no resisto la tent a

-ción de reproducir:
"Lo que se puede llamar en la organización el

principio de excepción es lo que se emplea maS
cada día. Sin embargo, como muchos o tros ele-
mentos del arte de la dirección, sólo se hace
uso de él en casos aislados, y en la mayoría de
esos casos sin reconocerlo como principio ap 

I
cable a toda organización. No es raro ver el
espectáculo triste de un director de una
empresa literalmente anegado en su despacho
un océano de cartas y relaciones, en cada ulla
de las cuales se cree obligado a poner un pa
rrafo o sello. Se imagina que pasando por 

U

vista aquella masa de detalles se halla en
tacto niá.s íntimo con todo el negocio. El prlflCl

pio de excepción es absolutamente opuesto j
esta manera de obrar. Según ese principio, C

director sólo debe recibir relaciones extracta'
das, resumidas e invariablemente comparat1\''
teniendo, sin embargo, trato con todos los ele -
mentos de la dirección; esos extractos debe"
estudiarse también cuidadosamente por Ufl ad-

junto  antes de llegar al director. Este adJtt0
señalará todas las excepciones notorias, buenas
o malas, por los medios antiguos y todas las
derogaciones a las reglas establecidas, de for-
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UTia que le den al director en pocos momentos
Una idea completa del progreso o retroceso rea-
lizado Y le dejen tiempo para prever las gran-
de líneas de reglamentación y estudiar ci ca-
&cter y las aptitudes de los principales agentes

asu5 órdenes"

En todo caso, y con carácter general, pode-
tflos afirmar que para obtener rendimientos ele-
vados tiene que existir una gran compenetra-
ción entre los que hacen la contabilidad Y los
que deben recibir sus informes, y para ello ES

flecesarjo que aquélla cumpla ciertos requisitos,
entre 'OS que debernos destacar como fundamen-
tal que la terminología sea clara y precisa y queel título de cada cuenta esté en armonía con SU

COfltCfljd0 que debe, a su vez, corresponder a
elementos homogéneos susceptibles de tener una
representación industrial. Es conveniente insis-
tir en este punto, porque no es raro, desgracia-
damente, Ver cómo directores divorciados con la
contabilidad de su empresa, de que no saben
Seyir5 forman juicios inexactos de carácter
econónTijeo financiero, basándose en el examen
de datos fragmentarios o parciales que les fa-
Cilitan Otros servicios distintos del dc contabi-
lidad Y que nada tienen que ver con e] balance.

es importante que esto no suceda, y que me-
diante un debido acoplamiento y un mejor cono-

Tfliento mutuo vea la Dirección en su contabi-
lidad u más fiel y poderoso medio de conoci-
miento de cuanto de carácter económico ocurre
el' la empresa

cstaístjca

El conocimiento de los caractedes referentes
a los Variados colectivos complejos y numerosos
que pueden interesar en una empresa industrial,
tales nomo piezas iguales, operaciones, personal,
mercados etc., sólo puede conseguirse de una
manera aproximada mediante la aplicación de
as técn icas estadísticas y del cálculo de proba-

bilidades. Hasta en el caso más sencillo de que
Se trate del reconocimiento de un lote grande de
Piezas iguales las características que sólo pue-
da" deducirse de las pruebas destructivas de
Cada pieza, no podrán referirse más que a un
reducido tanto por ciento del lote total; y, por
ant0, tendremos que inferir del resultado obte-

Ltdo en las piezas destruidas el que probable-
»1"e Puede esperarse del resto del lote que no
a ele ser probado.

La aplicación de los métodos estadísticos al
conocimiento de caracteres colectivos conduce
al control de calidad cuando se trata de piezas:
a la investigación operativa, cuando de opera-
ciones; a los métodos de sondeo para personal y
mercados, al proyecto de experimentos, etc., y
requiere la existencia de oficinas con personal
especializado, a las que se da una importancia
creciente en las modernas organizaciones. Y no
sólo se las emplea como instrumento de conoci-
miento, sino también de previsión, que, partien-
do de la experiencia pasada, permite deducir
tendencias y estudiar la probabilidad de que se
produzcan en el futuro determinados a conteci-
mientos.

En el informe de la Sección VII del Congreso
de San Pablo, encomendado a Estados Unidos,
se decía a este propósito lo siguiente: Partien-
do del concepto del muestreo estadístico de la
producción, de finalidad relativamente limitada.,
que se ha desarrollado durante los últimos vein-
te años, se ha derivado el concepto más com-
prensible del muestreo del trabajo. Encuentra
actualmente su mayor utilización en el campo
del análisis de la calidad y en el del análisis ele
la actividad. Los datos proporcionados por es-
tos análisis proporcionan las bases para las de-
cisiones de la dirección y el control de la cali-
dad o de la actividad.

1. El análisis y el control de la calidad com-
prenden la observación hecha al azar de un lote
(le ciertos productos variables sobre un número
de unidades de productos elegidos, determinado
estadísticamente.

2. El análisis y el control de la actividad
comprendeh la observación hecha al azar de un
hombre, de una máquina o de la combinación
hombre y máquina. Es de especial utilidad en el
estudio de la utilidad de los hombres y de la
maquinaria para determinar las causas de fallo
de las máquinas y la duración de las paradas
por causas mecánicas.

1.3.—Los mecanismos.

La técnica para aplicar en la práctica corrien-
te los principios de la organización científica
comprende la teoría de los métodos, el estudio
de tiempos y movimientos y la simplificación de
operaciones. Es evidente que para poder mejo-
rar cualquier tipo de organización lo primero
que se necesita es disponer de medios que per-
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mitari analizar la influencia de los métodos usa-
dos sobre el coste de los productos. Los peores
defectos son los que pasan desapercibidos, pues
van produciendo sus perniciosos efectos sin que
puedan ser corregidos; por ello, es preciso des-
cubrirlos y estudiar las causas que los originan.

Ya en la novena conclusión de la primera Po-
nencia presentada en 1948, durante el III Con-
greso de Ingeniería Naval, se propugnaba "la
creación en las factorías de oficinas que anali-
cen sistemáticamente los métodos de trabajo y,
en general, todos los factores que intervienen en
la producción". En el trabajo titulado "El pla-
neamiento de una reorganización de la produc-
ción", presentado a este Congreso por el señor
Moreno Ultra, se dice: "La existencia de una
oficina de métodos bien dotada y con personali-
dad y eficacia suficientes, produciría en cual-
quiera de nuestros astilleros beneficios insos-
pechados."

Y esto es lo mismo que propugnamos ahora.
La creación de una organización donde se estu-
dien los mEcanismos necesarios para llevar a la
práctica la doctrina dé la organización científi-
ca, persiguiendo los tiempos perdidos, disminu-
yendo el esfuerzo necesario para realizar una
determinada operación o trabajo y, en resumen,
incrementando el rendimiento y la eficacia del
conjunto. Entre estos mecanismos incluímos los
siguientes:

1.0 La programación (Planning).
2.° La disposición general de los elementos

de trabajo (Layout).
3 1 El movimiento de materiales.
4 0 Los métodos.
5.° Estudio de tiempos y movimientos y sim-

plificación de operaciones.

Desde los clásicos estudios de tiempo realiza-
dos por Taylor y los de movimientos por el ma-
trimonio Gilbreth, poca mejora importante se ha
realizado en los métodos a pesar de los muchos
esfuerzos realizados, lo cual representa un tri-
buto elocuente a la complejidad del trabajo ori-
ginal.

Pero estos últimos años una mayor contribu-
ción ha sido aportada con el estudio de tiempos
de movimientos predeterminados. Actualmente,
los sistemas de predeterminación de tiempos de
movimientos son empleados de manera general:
Motion Time Analysis (MTA), Work Factor

úiucrO 23

(WF), Methods-Time Mcasurement (MTM) 13a'
sic Motion Times (BMT).

Estos sistemas están basados sobre el princi-
pio de que el tiempo requerido para efectuar Ufl

movimiento elemental, micromovimieflto (therb
lig) es constante para un conjunto ele cond-'°
nes dadas.

En cuanto a la simplificación de operaciones,
el proceso de investigación de las mismas suele
iniciarse contestando a las preguntas siguier i

-tes, que constituyen el célebre cuestionario de
Gilbreth: ¿Qué? ¿Por qué? ¿Quién? ¿
¿ Cuándo? ¿ Cómo?

11.4.—Formación del personal.

La formación ele personal directivo Y tCCCO

ha sido el tema favorito de los últimos tres
greses del Comité Internacional de Organh
ción Científica del Trabajo, que tuvieron jug

ar

en Estocolmo en 1947, en Bruselas en 1951 
y Cii

San Pablo en 1954. Esto demuestra la aCtUall
dad de la cuestión y la preocupación que existe
en todas partes por que los cuadros de ma10

estén cubiertos por personas con la comPet
cia necesaria en relación con la función que tie-
nen que desempeñar.

La formación previa puede tener lugar Cfl la

Escuela Especial o en la Universidad, mediante
cursos adecuados que pueden a veces cor1stitilir
una carrera separada; la formación del pers°
nal existente puede hacerse también mediante
cursillos, conferencias, discusiones, semifl5Ib0s

exposición de casos particulares, etc.
En especial merece mencionarse el metot°

T. W. I. (Training Within Industry), que ha
sido recientemente aplicado en América Y
tarde en otros países, y se propone perfecciolial
las capacidades de organización y de direccióll
de los cuadros en el seno mismo de la actívidad
industrial, mediante cursos de breve duración'
basados sobre un método didáctico normalizado
y confirmado por una gran experiencia.

Sobre este tema ha sido presentado a este
Congreso por el señor López Garrido un intd1'
sante trabajo titulado "El T. W. 1. y la forlfla
ción de mandos intermedios".

Sería de desear que con independencia de los
cursos organizados con frecuencia por el jt1'

tuto Nacional de Racionalización del. Trabajo Y
la Comisión de Productividad Industrial Y
de formación de post-graduados, actualmente en
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se diera a estas materias una impor-
tancia mucho mayor en nuestra Escuela Espe-
cial, donde debían ser cursadas con la extensión
necesaria

ue,acro.ncs hun?,anas.

El bienestar indispensable para producir la
satisfacción interior en el hombre que produce
depende fundamentalm ente de los tres extremosSigui.

.' Que encuentre suficiente estímulo econó-fuco 
'11 su trabajo (remuneración justa e in-

centivos).

2,o Que € ncuenti-c suficientes estímulos mo-
rales (trato correcto, teoría de las comunicacio-
fles, iniciativas, participación en los destinos de
la empresa)

.° Que sea apto para el trabajo que tiene
que realizar.

La adecuación del hombre al trabajo puede
Prever55 por medios psicotécnicos, que permiten
resolver los problemas que plantea la realiza-
CjÓ 

de Una lógica selección y orientación pro-
fesionai La corrección de los defectos existen-
tes Y la adaptación a las nuevas técnicas puede
realizarse mediante cursos de perfeccionamien-
tC) 

y reeuCacjón orofesionales.

el coste de un producto no interviene ex-
Clusivamente el rendimiento de la mano de obra,
con ser muy importante su influencia, sino
también la naturaleza y tipo de los objetos que
hay de construirse, así como la contingencia
de repetis. un gran número de objetos iguales,
que permite e mplear medios industriales más
eficaces y disminuir el esfuerzo necesario para
Producir cada uno.

el sentido más general puede definirse una
forma como la misma solución adoptada para
'fl 1)robleina que so repite. Son muchos los pro-
blemas que se repiten en una empresa y muchos
15 

los problemas similares cuya repetición
PUede provocarse mediante un estudio adecua-
do ' Esto permite en última instancia obtener
una economía de esfuerzo y ele pensamiento al
reducir al mínimo el número de problemas dife-
rentes Y clasificar sus soluciones en forma de
orITlas cuya aplicación, siempre sencilla, rcem-

Plaza al laborioso trabajo de resolver los pro-

blemas individualmente, a medida que se pre-
sentan. Desde este punto de vista general, la
normalización puede comprender aspectos muy
diferentes, dando lugar a las normas de cálculos
en las oficinas de proyectos, normas burocráti-
cas, normas de documentación, corresponden-
cia, etc.

Las normas industriales se dividen funda-
mentalmente en normas de caiidac y normas
dimensionales. Las primeras especifican con cla-
ridad y precisión las características que debe
reunir un producto, así como las prLeebas, ensa-
yos y análisis a que debe ser sometido para
comprobar su calidad. Las normas dimensiona-
les determinan la forma, dimensiones y toleran-
cias admisibles de los objetos que deban ser fa-
bricados.

En el presente Congreso ha sido presentada
una Memoria titulada "Normalización de plan-
chas en construcción naval", de la que son auto-
res los señores López Bravo y Sendagorta. Con-
tiene un estudio profundo del problema que es-
peramos sirva para dcsvanecer los escrúpulos
técnicos que pudiera ofrecer la normalización de
planchas.

Todas las cuestiones relativas a la normaliza-
ción en la industria naval pueden ser encauza-
das a través de la C. T. T. núm. 27, "Construc-
ción Naval", del Instituto Nacional de Raciona-
lización del Trabajo, compuesta en su mayoría
por ingenieros navales que representan a las
empresas españolas de mayor importancia. Pero
con independencia de ello creemos conveniente
señalar que la normalización representa una téc-
nica más complicada de lo que pudiera parecer
a primera vista y en la que no abundan los es-
pecialistas. Sería, pues, interesante prestar la
debida atención al problema de irlos formando
y crear en las distintas industrias navales de-
part:amentos de normalización, que no solamente
estuvieran al día de las últimas normas produ-
cidas, tanto españolas como extranjeras, que
fueran de interés para sus fabricaciones, sino
que, además, en contacto íntimo con el proceso
productivo, pudieran aconsejar aquellas modifi-
caciones que permitieran la repetición de piezas
y operaciones, con objeto do proponer dentro de
la propia empresa, la adopción de normas loca-
les, como complemento de las existentes, lo que
podría proporcionar insospechadas economías
en el costo de los productos.
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Y para terminar este apartado, queremos se-
ñalar que la normalización no sólo presenta ven-
tajas directas al permitir importantes reduccio-
nes en el coste de los productos y una perfecta
definición de su calidad y dimensiones, preci-
sando su terminología y asegurando la inter-
cambiabilidad de piezas iguales, sino que, ade-
más, existen otras de tipo indirecto que inciden
sobre la industria en general y de las cuales va-
mos a destacar las dos siguientes por su eviden-
te importancia en nuestro país:

1. La posibilidad de reducir el número de
tipos diferentes en nuestras existencias de al-
macenes, lo que conduce a una disminución del
capital inmovilizado por este concepto. Es evi-
dente que si reducimos la diversidad de artícu-
los en almacén podremos concentrar nuestras
compras en menos operaciones de mayor volu-
men y disminuir, no sólo los gastos de compra,
almacenaje, correspondencia y oficinas, reco-
nocimiento y transporte, sino las existencias
mismas.

En una encuesta realizada por la "A. S. A."
(American Standard Association) se indica que
una empresa dedicada a fabricar material eléc-
trico y aparatos mecánicos redujo sus inventa-
rios de 70.000 artículo diferentes a 7,000, ó sea
al 10 por 100; que una compañia productora de
generadores de energía a vapor lo redujo a un
25 por 100; que una compañía petrolífera alcan-
zó el 50 por 100; que una compañía de manu-
facturas de caucho estimó sus economías sólo
por este concepto en 20 millones de dólares; que
una fábrica de automóviles redujo la variedad
de piezas que entran en un coche de 13.000
a2.000.

2. La posibilidad de fomentar la creación de
industrias auxiliares, de que tan necesitados
cstamos en nuestro país, que se dediquen a la
fabricación de productos normalizados, despla-
zando su construcción de las grandes factorías
donde se consumen y con frecuencia tienen que
ejecutarse en condiciones antieconómicas, ante
la imposibilidad de obtenerlos en el mercado.

2.—FACTORES EXTERNOS.

Ya hemos dicho que incluímos bajo este epí-
grafe todos aquellos factores que intervienen en
la producción de los astilleros y sobre los cua-
les no puede ejercer un control directo la Direc-

ción de las factorías. Constituyen un comPj0
numeroso, y algunos de ellos, como las res tric-

ciones de energía eléctrica, cuando se pi.ese11tafl
dependen de circunstancias accidentales que re-
visten un carácter de generalidad 1ja1'a toda la
industria española.

A continuación enumeraremos los mís impor

-tantes a nuestro juicio.

2.1.—Mejora. (le los e/em ento. de rabf0 
de

las factorías.

Como es conocido de todos los constructores
navales, una buena parte de la maquinaria
elementos de trabajo de los astilleros naCi05
les son anticuados y deben ser reemP1a°
unos y complementados otros con medios Ii1(

dernas que permitan obtener una Producción
más económica. Las nuevas técnicas que sehan
introducido en la construcción de cascos dura n

-te los últimos años, y muy especialmente la sol-
dadura, y con ella la prefabricación de cstrU
turas más o menos complejas, han obligado a
reformar la disposición general que tradicj0ia
mente presentaban lo,-.4 astilleros, construyendo
talleres de soldadura de gran importancia ypre-
viendo áreas despejadas en la proximidad de las
gradas para la construcción de los eleiflenit0S
prefabricados. El manejo de estos clCme1tO
obliga a su vez a renovar los medios de trans-

porte y elevación y a cambiar prácticamente to-
das las grúas de servicio de gradas que resultan
en general francamente insuficientes. La rnC'
dernización de un astillero supone importantes
adquisiciones y una inversión considerable , Y Si

bien cuando se encuentren saturados de trabajo
podrán pensar sin inquietud en la amortiz'ó'
de tales inversiones en plazo breve con la obra
que ejecuten, no ocurrirá así los primeros tiefli
pos, por lo cual será conveniente que se acuer

-den las facilidades necesarias para adquirir en
el extranjero aquellas máquinas o instalaCi0S
que no puedan hacerse en España con las debi-
das garantías o en condiciones de precio 37 plaz°

aceptables, así como estudiar la manera de que
puedan concederse créditos en determinados ca-
sos para que la modernización de nuestras fac-
torías navales se haga con la mayor rapid
posible.

La cuestión no es nueva y ya estaba prevista
en la Ley de Primas a la Construcción Naval de
5 de mayo de 1941, en cuyo artículo 8." se CSP

294



1955

cificaba que 'os constructores navales podrían
a los beneficios de la Ley de Crédito

aval para la obtención de las cantidades nece-
sarias Para ampliación y modernización de su
herramenti e instalaciones de sus astilleros y
talleres, siempre y cuando dichas ampliaciones
hubieran Sido aprobadas por los organismos
Competentes Y a mayor abundamiento, en su
Ulth0 Párrafo autorizaba al Ministerio de In-
dustria, cuando juzgase conveniente, a invitar a
10 astilleros a modernizar la maquinaria anti-
cuada, pudiendo en caso de incumplimiento in-cluso privarles del certificado de constructor
nacional

El reglamento de aplicación de esta Ley,
aprobado por Decreto de 24 de julio de 1942, dió
a CSt5 ventajas un carácter provisional, al es-
tablecer en su artículo 64 que los constructores
navales que desearan acogerse a los beneficiosdel Crédito Naval habrían de solicitado en Ufl

Plazo máximo de un año; esta limitación, que no
estaba en la Ley primitiva, no fué recogida enel Decreto de 26 de mayo de 1943, aparecida
aproximadamente un dfiO después, por el que se
aprolba el texto refundido de las leyes de pro-
tección a la construcción naval, cuyo artículo 16
es una copia literal del artículo 8.° de la Ley
primitiva a que ya se ha hecho referencia,

regular de materias
básico.

Est
a cuestión ha sido tratada numerosas ve-

CC Es evidente que tales suministros, especial-
1nente los de acero, deben ser efectuados con

Y en la cantidad y calidad precisas
Para permitir a las factorías hacer programas
de trabajo razonables y, evitar las soluciones de
Continuidad que con tanta frecuencia se han
Producido durante los pasados años en el des-
arrollo de los mismos y que han influido de
nanera decisiva sobro el coste y plazo de eje-
cución de las nuevas unidades.

Se flecesitarin unas 75.000 toneladas de acero
laminado cada año para alcanzar una produc-

normal de nuestras factorías. La industria
siderúIgjca nacional ha servido durante los úl-
tjrn05 diez años una media inferior a 25,000 to-
nelaj5 de laminados con destino a la industria
naval. En 1,953 mejoró algo la situación con la
importación de unas 16. 000 toneladas. alcanzán-
dose de esta manera una cifra de 41.000 tonela-

ING1NIER1A NAVAL

das, que fué superada en 1954, en que se llegó a
55.000 toneladas, como consecuencia de haberse
recibido 31.000 toneladas procedentes de impor-
tación. Las perspectivas que ofrece el año 1955
no son por ahora muy alentadoras, pues duran-
te el primer trimestre del mismo se ha recibido
menos de la mitad que en igual plazo del año
anterior.

Resulta, pues, de estas consideraciones, que
en tanto no mejore la producción nacional será
necesario importar cada año unas 50.000 tone-
ladas de acero para la construcción naval, can-
tidad que habría de ser algo más elevada en los
primeros años, para permitir, a los astilleros te-
ner en almacén una cantidad prudencial que les
permita hacer frente a las irregularidades im-
previstas que puedan surgir en el suministro de
acero, tanto nacional como de importación, y
que sirva así de volante para que estas irregu-
laridades afecten lo menos posible a la marcha
normal de los trabajos.

Estas consideraciones se aplican también a
otros materiales, entre los que queremos desta-
car el cobre y sus derivados, de los que será
necesario disponer de unas 1.500 toneladas
anuales para satisfacer las necesidades del pro-
grama que se proyecta. Actualmente se vienen
asignando únicamente unas 360 toneladas anua-
les de estos materiales para los astilleros. Ha-
brá, pues, que suplementar esta cantidad en
unas 1.200 toneladas más por año.

2.3.—Facilidades de 'importación de elementos
diversos.

Nos referimos concretamente a la importa-
ción ele aquellos elementos que, o no se constru-
yen en España, o no se construyen con la debida
garantía para su instalación a bordo de los bu-
ques, así como a los que no puedan conseguirse
en condiciones de precio y plazo comparables a
los de procedencia extranjera, ya que siendo el
producto final de la industria naval, el buque,
un elemento que por sus servicios tiene que acu-
dir al mercado internacional, no podrá soportar
la competencia si tiene el lastre de un precio
inicial elevado. El volumen de estas importacio-
nes irá disminuyendo a medida que la industria
auxiliar de la construcción naval vaya incre-
mentándose de acuerdo con lo que diremos al
final del apartado 2.8. Debe señalarse como fun-
damental el que los plazos ele entrega de aque-
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lbs elementos que no fabrique la propia factoría
puedan ser garantizados por las casas suminis-
tradoras, pues es indispensable para hacer pla-
nes y previsiones de trabajo saber con precisión
la fecha en que se puede disponer de ellos; y tan
importante estimamos este extremo, que cree-
mos suficiente razón para justificar, la importa-
ción de alguno de estos elementos, la falta de
confianza en las casas españolas que puedan
suministrarlo, motivada por la falta de seriedad
en el cumplimiento de sus compromisos.

Entre los elementos auxiliares que sería pre-
ciso importar, en tanto no se fabriquen en Es-
paña con las debidas garantías, citaremos como
característicos algunos aparatos de gobierno,
aparatos náuticos, instalaciones de clima arti-
ficial, instalaciones frigoríficas y otros de me-
nor importancia.

2.4.—Movilidad de la mano de obra.

Este es un punto delicado que merece ser tra-
tado con la mayor atención. Para estimular la
adopción de medidas que tiendan a aumentar la
productividad de nuestras factorías navales es
necesario estudiar la manera de hacer posible
que la mano de obra que pueda resultar exce-
dente como consecuencia de la reorganización
se desplace a otras actividades de la produc-
ción. Al mismo tiempo, y siendo numerosos los
gremios que integran el personal obrero €fl un
astillero, deben darse todo género de facilidades
para su intercambio mediante una reeducación
profesional, así como para la creación de nue-
vos gremios cuando ello sea aconsejable, con
objeto de lograr que la composición de este per-
sonal esté lo más en armonía posible con las ne-
cesidades de las obras y pueda modificarse en
la medida que requiera el progreso y consiguien-
te variación de la técnica constructiva.

La cuestión está ya prevista en el Decreto de
16 de junio de 1954, en que se crea la Caja Na-
cional del Seguro de Paro Tecnológico, en CUYO

preámbulo se prevé que, ante la nueva coyun-
tura económica que se inicia y con la aplicación
de los nuevos métodos técnicos y la Racionali-
zación del Trabajo, puede tener lugar un des-
plazamiento de mano de obra de unas a otras
ramas de la producción, a cuyo personal es pre-
ciso atender en el intervalo de tiempo entre el
cese en una empresa hasta su colocación en
otra.

La Orden conjunta de 31 de marzo de 1955 de
los Ministerios de Industria y Trabajo, publi-
cada en el Boletín Oficial del Estado de 2 de

mayo actual, establece las normas de aplica-
ción de la Ley citada.

2.5.—Necesidad de que exista un 0m73h10 P1

grama de reconstrucción y
zación de la Marina Merco ntC.

Hace dos años que se nombró en Francia una
Comisión de Productividad de la ConStrucc1°
Naval, que visitó en mayo de 1952 diferenteS
astilleros holandeses, alemanes, suecos y dan e

-ses, de fama mundial por sus éxitos de elevada
productividad. Del informe que emitieron cop ia

-mos el siguiente párrafo, al que da mayor valor
la autoridad de las personas a que se refiere:

"Es en todo caso—dice—la opinión de todos
los directores de los astilleros visitados, el he-
cho, sobre el que han insistido unánimemente
de que productividad implica ante todo produc-
ción y que es vano buscar una alta producteT
dad en tanto que una producción suficiente no
sea asegurada a la empresa, no sólo en Ufl fu-

turo inmediato, sino especialmente para la cons-
trucción naval, cuyas realizaciones son de 'arga
duración, para varios años si es posible. La ra-
zón especial—añade--de los "records" de pro-
ductividad obtenidos por los astilleros nórdidú5
es, sin duda, la importancia de su cartera de
pedidos, actualmente cubierta hasta 1957. Bus-
car una alta productividad donde no hay PO
duceión masiva y certeza de producción inasiva
en el porvenir, sería una quimera."

Refiriéndonos a dos astilleros suecos muy c'c'_
 por su elevada productividad y di-

ferencias radicales de criterio en cuanto a la
elevada organización de sus trabajos, Eriksberg
y Kockums, que hacen una docena de buq
anuales, el primero con tres gradas y grandes
áreas de prefabricación y el segundo con seis Y
prefabricación muy limitada, los pedidos C01

prenden un gran número de buques, muy suP
rior a los que se encuentran en construcción.
Por, ejemplo, en el último su actividad está ca-
racterizada por:

3 buques en armamento.
6 buques en grada.

49 buques pedidos.

296



Mayo 155	 ÍNGENIERIA NAVAL

Estas cifras son elocuentes y muestran la ne-
cesidad de disponer de encargos abundantes con
arreglo a un programa fijado que permita con-
siderar con tranquilidad el porvenir y realizar
las inversiones necesarias para atender a las
cxigen5 de una demanda tan abundante.

2.6. -_Tipjfica yi de buques.

O cabe duda que la repetición de buques
iguales ere un mismo astillero puede abaratar
eXtra ordinariamente su construcción. Ha habido
Pocas ocasiones de apreciar cuantitativamente
estas ventajas, ya que la construcción naval,
Por sil propia naturaleza y el elevado costo de
las unidades que produce, no tiene frecuente-
lilente la oportunidad de construir una seriegran

dede buques iguales. Sin embargo, las cir-
cunstancias que durante la última guerra mun-
dial rodearon a la llamada "batalla del Atlánti-
co" Y la necesidad de que numerosos convoyes
cruzaran los mares a pesar de las grandes pér-
didas originadas por la campaña submarina,
dieron lugar a que se produjeran unas condicio-
fles de excepción que motivaron una demanda
extraordinaria de buques a los astilleros ame-
ricanos. Esto obligó a una severa normalización,
que Condujo a la construcción masiva de tres ti-
POS de buques: los"Liberty", los "Victory" y
los p etroleros T-2 de 16.800 toneladas de peso
muerto. Se hicieron centenares de buques idén-
tico, Y ello atrajo la atención sobre la ley que
PUdiera existir entre el número de horas de

ofltaje de un buque y el número de unidades
producidas Las experiencias realizadas condu-
jeron a la relación aproximada

K =

en la que K es ci coeficiente de reducción del
flUfliero de horas en función del número n de bu-
ques Producidos. Se ve que cuando se hacen 16
buques iguales, la mano de obra total para el
Casco, maquinaria y armamento se reduce a la
mitad.

K - = 16
2

Por consiguiente, conveniente hacer cuan-
to S2 pueda para situar a nuestras factorías en
estas favorables condiciones de trabajo y orien-

tar sus programas hacia una especialización en
determinados tipos de buques. Para ello es ne-
cesario que la composición de nuestra futura
flota mercante esté formada preferentemente
por buques tipificados y que el número de tipos
diferentes sea el menor posible compatible con
la diversidad de servicios que tienen que desem-
peñar. Para conseguir, sobre todo en los prime-
ros tiempos, una conformidad gustosa de los
armadores con la construcción de buques tipos,
bastaría seguramente con acordar determinadas
mejoras en las leyes de protección a la cons-
trucción naval cuando se refieran a esta clase
de buques. Más adelante su menor precio y pla-
zo de construcción se impondrín sobre toda otra
consideración.

Y cuando, a pesar de estas disposiciones no
pueda conseguirse la repetición deseada de bu-
ques iguales en factorías especializadas, habrá
que procurar, al menos, la repetición de partes
del buques lo más amplias posible, para aprove-
charse, aunque no sea completamente, de las
ventajas económicas de la tipificación.

Esta cuestión ha sido especialmente cuidada
en los astilleros nórdicos y es una ele las causas
que han influido importantemente en la obten-
ción ele sus espectaculares resultados en mate-
ria de productividad, "Estos resultados—dice el
informe francés antes citado—permiten reduc-
ciones de precio tales que los armadores no so-
lamente renuncian de hecho a sus exigencias
especiales, como ocurre con el particular que se
compra un traje hecho en lugar de un traje a

medida, sino que se aceptan largos plazos de
entrega, concesión muy interesante para poder
realizar una marcha rápida y económica de las
obras a partir de la fecha en que disponen de
todos los materiales necesarios. En la medida
en que la demanda lo permite orientan su pro-
ducción en el sentido de la especialización y re-
nuncian a interesarse en construcciones para
las cuales están mal preparados, procurando la
formación de series sin las cuales muchos fac-
tores internos de la productividad no podrían
ser mejorados." Las construcciones nuevas en
los astilleros nórdicos están prácticamente nor-
malizadas, si no desde el punto de vista de las
dimensiones y planos de formas, al menos en
cuanto se refiere a los elementos constructivos
y modo de fabricación o ensamble de estos ele-
mentos. Hasta la carpintería y los muebles es-
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tán normalizados, lo que permite a los talleres
que los preparan trabajar regularmente y a me-
nudo con mucha anticipación. Las pinturas, las
disposiciones de las camas y camarotes son casi
siempre idénticas, cualquiera que sean los bu-
ques a que están destinadas.

2.7.—Exigec'ia.s de ¿os armadores.

Este apartado está muy relacionado con el
anterior; pero merece destacarse por las reper-
cusiones que suele tener en el precio de los bu-
ques y en el orden y marcha regular de los tra-
bajos. Es, por ejemplo, fundamental llevar al
ánimo de los armadores el convencimiento de
que, una vez firmado cl contrato, no pueden lle-
varse a cabo modificaciones en sus planos y
e specificaciones, que además de suponer un ma-
yor coste por las obras adicionales que com-
prenda, representa una perturbación importante
en el orden industrial de la factoría, tanto ma-
yor cuanto más perfecta sea su organización,
que se traduce en un nuevo aumento del coste
difícil de cifrar, de facturación prácticamente
imposible y que obligaría en un presupuesto afi-
nado a reservar una cantidad de relativa im-
portancia en ci concepto de "Imprevistos", con
evidente perjuicio para el propio armador y
como justa represalia a su falta de disciplina.

2.8.—Necesidad de vna industria auxiliar
im.portante.

Un buque puede ser considerado como una
síntesis de la técnica integral de una nación, y
puede decirse que no existe una actividad in-
dustrial que no esté en él ampliamente repre-
sentada. La construcción en sí se efectúa, en
efecto, en los astilleros, donde se desarrollan los
proyectos, se efectúan las obras ele casco y ma-
quinaria y se verifica su armamento y montura
de todos los servicios; pero es de observar que
una buena parte de los aparatos, maquinaria y
otros elementos que han de ser montados a bor-
do no pueden ni deben ser elaborados por la
propia factoría, sino por industrias especializa-
das. Es preciso, pues, fomentar la creación y
desarrollo de estas industrias, a lo que puede
contribuir de un modo decisivo la tipificación de
aparatos diversos y la normalización de mate-
riales, cuestiones de las que nos ocuparemos
más tarde. De esta manera podrá conseguirse

que tales industrias auxiliares fabriquen habi-
tualmente productos tipificados, sin esperar los
pedidos de los astilleros y en la seguridad de
que éstos absorberán su producción en el T50

meato oportuno. Por parte de los astilleros, la
garantía de la calidad y plazos de entrega de
estos elementos contribuiría no poco a que los
pedidos no se efectúen con una anticipaci ónex-

cesiva, como ocurre con frecuencia en la actua-
lidad y ante la contingencia de un retraso cuyas
consecuencias puedan revestir a veces caract e

-res de gravedad. La existencia de los alinacencs
que actualmente tienen que suplir las defiCi€
cias del mercado, podría disminuir sensibleme
te, y con ella la carga financiera que por este
concepto gravita de un modo indirecto sobre el
precio del buque.

RESUMEN

0.—LA ORGANIZACIÓN GENERAL.

Debe obedecer a principios racionales y tener
la flexibilidad necesaria para acomodarse a los
nuevos requerimientos de la técnica. Es funda-
mental que proporcione a la Dirección los me-
dios de información necesarios para resolver
con acierto los problemas que se 12 presenten.
Una revisión, sin prejuicios, de los actualmente
existentes creemos sería de gran utilidad.

1.—FACTORES INTERNOS.

Los instrumentos.

1.1.—La contabilidad. Es un importante me-
dio de información con el que la Dirección debe
estar perfectamente compenetrada para
se de él con el máximo provecho. En especial, la
contabilidad de costo permite tener una Visión
fiel del conjunto de la empresa y analizar ten-
dencias de las que se deduzcan previsiones para
un futuro próximo. Todos los informes conta-
bles deben de ser examinados por una ofi
adecuada, de composición mixta al ser posible,
que no haga llegar a la Dirección más que las
anomalías que se presenten y los que se refie-
ran a la marcha general de la empresa.

1.2.—La estadística. Es un instrumento im-
portante de conocimiento y previsión. Utiliza
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10$ datos que le dan los departamentos técnicos
Y adminjs,at. de la empresa y conduce a los
llamados "Control de la calidad" y "Control de
'a actividad así Corno al estudio de los merca-
do" tanto para la venta como para la comprad losproductos Requiere la existencia de cfi-

COfl per5oual epccialjado) cuya importan-
cia en la concepción de una organización mo-
derna creemos interesante destacar.

meanjn Así llamamos al con-
jUnto de medios que permiten llevar a la prác-
tica los Principios modernos d: la organización

Constituyen una técnica especial que
debe ser tratada en oficinas apropiadas, mu-
chas de las cuales funcionan ya, COfl mas o me-

eficacia y nombres diversos en casi todas
nuestras factorías Se trata, pues, en este as-
pecto, rná5 que de crear nuevos mecanismos, deampliar y 

perfeccionar los existentes. L prin-
cipales materias que deben comprender son lasSigui5

1-3.1.Programación (Planning),
1,3.2.La disposición general de los elemen-

tos de trabajo (Layout).
movimiento de materiales.

métodos.
1.—Estudio de tiempos y movimientos y

Si mplificación de- operaciones.

de personal.

técnico uperior.—En lo que
C 

refiere al personal técnico superior, y con in-
dependencia de cualquiera otra solución que pu-

establecerse, sería deseable que en nues-tra SCue1a se diera a las materias relacionadascon la 
Organización Científica y la Normaliza-

ción la importancia y extensión debidas, por
Considerarlas hoy día indispensables para el
ejercici o

 
de Ja profesión.

t4.2.3[andos intermedios. - Para el perso-a intermedio debe recomendarse la asistencia
OS Cursos que periódicamente se realizan en

asistencia que debe ser fomentada por
propias empresas interesadas, en la seguri-

'Ló 
de que los pequeños sacrificios económicos

que dI0 les suponga han de verse ampliamente
ecompensados Pueden también organizarse

cursos especiales en las propias empresas, para
lo que podemos anticipar no existirían grandes
dificultades; o seguir el método T. W. 1., trata-
do en este Congreso, que se propone perfeccio-
nar las capacidades de organización y de direc-
ción de los cuadros en el seno mismo de la acti-
vidad industrial, mediante cursos de breve du-
ración, basados sobre un método didáctico nor-
malizado y confirmado por una larga expe-
riencia.

1.4.3.—Personal obrero. -Para la formación
de este personal debe dedicarse la mayor aten-
ción a que en las Escuelas de Aprendices exis-
tentes hoy día en la mayoría de nuestras facto-
rías navales importantes, se dé la debida im-
portancia a los estudios de tiempos y movimien-
tos y simplificación de operaciones, introdu-
ciendo estas técnicas en sus planes ¿le estudios,
con objeto de aumentar la productividad de los
nuevos obreros, que han de ver en ello la posi-
bilidad de alcanzar un mayor bienestar econó-
mico.

1.5.—Relaciones humanas.

Comprende los siguientes temas, que deben
ser analizados en organismos apropiados:

1.5.1.—Estímulos económicos. Jornales, valora-
ción de tareas (Job evaluations) e incen-
tivos (primas, etc.).

1.5.1—Estírnu2os morales. (Relaciones labora-
les, participación en los destinos de la
empresa, comunicaciones, iniciativas, et-
cétera.)

1.5.3—Armonía entre el hombre y el trabajo.
Comprende, entre otras materias, la
aplicación de métodos psicotécnicos pa-
ra la orientación y selección profesio-
nales.

1.6.—Nornutlización.

Se considera importante la existencia de un
Departamento de Normalización dotado de per-
sonal convenientemente preparado. La experien-
cia ha demostrado la insospechada economía
que proporcionan tales departamentos en las
industrias que lo poseen. Además de las venta-
jas directas que proporciona la normalización
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de los materiales, operaciones, cálculos y tcni-
cas de la industria, se facilitan los suministros
y se disminuye considerablemente el capital in-
movilizado en almacenes, útiles y herramientas,
dispositivos y otros medios auxiliares de la pro-
ducción. La normalización de planchas ha sido
tratada en una importante Memoria presentada
a este Congreso, que ha de contribuir a desva-
necer los escrúpulos técnicos que pudieran opo-
nerse al empleo de chapas normalizadas. Pero
la normalización hay que extenderla a todo el
ámbito de materiales, accesorios y aparatos
auxiliares empleados en la industria naval. Para
realizarla, creemos que convendría indicar al
Instituto Nacional de Racionalización del Tra-
bajo, cuya comisión técnica del trabajo núm. 27
se ocupa de Construcción Naval, las orientacio-
nes convenientes para intensificar esta iaboi.
Claro es que como los componentes de esta Co-
misión son en su mayoría Ingenieros Navales
que representan a las principales empresas es-
pañolas de construcción naval, son éstos los que
han de prestar a la Comisión una colaboración
ardiente y entusiasta.

2.—FACTORES EXTERNOS.

Hemos tratado los siguientes:

2.1.—Mejora de los elementos de trabajo.
2.2.—Suministro regular de materiales básicos.
2.3.—Facilidades de importación de elementos

diversos.
2.4.—Movilidad de la mano de obra.

2.5.—Necesidad de que exista un amplio pro-
grama de reconstrucción y mo&rnisa-
ción de la Marina Mercante.

2.6.—Tipificación de buques.

2.7.—Exigencias de los armadores.
2.8.—Necesidad de una industria auxiliar im-

portante.

Como estos temas son actualmente objeto de
estudio por parte de la Comisión Interministe-
rial nombrada por Orden de 7 de julio de 1954
para la redacción de un "Plan de renovación y
aumento de la flota mercante nacional", sólo
nos queda esperar que el contenido de esta Po-
nencia sea tomado en consideración al dictar las
disposiciones pertinentes.

CONCLUSION

UNI0A.—Recomendar a todas las empresas de
construcción naval la lectura atenta de los fo-
lletos que se repartirán con el contenido de este
trabajo, recomendándoles igualmente la puesta
en práctica de todos los preceptos Y consejos
que en el mismo se indican. Esta recomen
ción debe extenderse a aquellos organismos del
Estado relacionados con el-problema de la re-
construcción de nuestra flota, en especial a la
Comisión Interministerial, para que los tenga
en cuenta y le sirvan de información para las
disposiciones que tan ansiadamente esperamos.

Esta conclusión fué aprobada por la Asam-
blea después de la discusión que se reproduce
a continuación.

DISCUSION DE LA PONENCIA D)

PRESIDENTE: Creo interpretar fe,nente Cl

sentir general de todos al expresar a don
Fernández Avila la gratitud de la Asociaci0
por la magistral exposición que acaba de hacer
de todo lo referente a la productividad en la
industria de construcción naval. La eXPOS jci0fl

no tiene desperdicio, y siendo difícil, por tanto,
sentar sobre ella conclusiones extractadas, prO
pongo al Congreso que al imprimirla, como las
demás Ponencias, en folletos que se repartirán
lo más pronto posible después de terminado C

Congreso, se recomiende a todas las
de construcción naval su atenta lectura Y
puesta en práctica de los preceptos y c0flSJ

que en ella constan. Esta recomendación debe
extenderse también a aquellos organism°s
Estado relacionados con los problemas de
reconstrucción de nuestra flota, en especial a
la Comisión Interministerial, para que los ten-
ga muy en cuenta en las disposiciones que tan
ansiadamente esperamos.

D. GoNzALo AGUIRRE: A todos los que est a-

mos interesados en la normalización en el tra:
bajo nos satisfacen los puntos que han sido tO
cados en esta Ponencia, y nos gustaría pedí
que, como conclusión, se propusiera alguna me
dida de orden efectivo para que la norm'
ción se impulse para llegar a su meta. En otro
orden de ideas, me permito exponer la cofl

niencia de crear el título de suministrador de
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la ilidustria de construcción naval concedidoPor la Dirección de Industrias Navales, a fin de
qUe siXViese para que la Asesoría Técnica del
Mini

sterio de Industria, que informa desfavora-
blenlente muchas veces peticiones de importa-
ción por existir industrias nacionales construc-toras del material solicitado, tenga elementosde juicio respecto a la calidad obtenida para
estos últimos en la industria nacional, que de-berán satisfacer las normas de la Comisión de
Racioflaljzai.

SR. RAV\NS . Me permito hacer referencia
a lo expuesto en la Ponencia acerca de la movi-
lidad del personal A mi juicio, parece ser quese refiere al exceso de personal que pudiera re-
95stPirse a medida que la productividad fuese
aumenndo; pero existe en la actualidad, y con
111cIepefl110i 

de este motivo, otra causa de
exceso de personal que deriva de la escasez de
materiales y de la discontinuidad en la activi-
dad de los astilleros, en los cuales ocurre que a

flUdo hay sobrante de personal de determi-
nados 

gremios, mientras hay escasez momen-
t flea de otros. En tal sentido sería conveniente
quizá modificar los Reglamentos actuales para
que se permitiese como en la realidad sucede
el' algunos astilleros, un intercambio de acti-
vidades del personal entre los distintos gremios
seg las necesidades del trabajo.

SR. GONZÁLEZ-LLANOS: Muestra su conformi-
dad con lo indicado por el señor Rava.nals y
haice observar que existe ya jurisprudencia so-
bre el particular de la Magistratura del Tra-
bajo, que permite , previa justificación, realizar
lo que el señor Ravanals propugna.

PRESIDENTE: La intervención de los señores
Ravanais y la primera parte de la del señor
Aguirre, a mi juicio, cue someto al del Congre-
so, no modifican la conclusión sometida al mis-
mo recomendando la lectura y aplicación de lo
que la Ponencia expone.

Queda aprobada esta conclusión.
PRESIDENTE: Respecto a la sugerencia del se-

ñor Aguirre relativa a la importación de apa-
ratos para construcción naval, pudiera modifi-
carse la Conclusión octava de la Ponencia an-
terior, añadiendo:

"Cuando se denieguen importaciones por co-
rresponder a elementos que se construyen en
la industria nacional, deberán ofrecer éstos la
garantía técnica suficiente para sustituir a los
extranjeros."

Queda aprobada.
PRESIDENTE: Sólo me cabe reiterar el agrade-

cimiento de la Asociación a don Áureo Fernán-
dez Avila por la doctrina expuesta en su inte-
resante Ponencia.
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ACTO DE CLAUSURA

Discurso del Presidente de la Asociación de Ingenieros Navales

Excmo. señor, Excmos. e limos, señores, se-
ñoras y señores:

En la Sesión inaugural de este V Congreso
de Ingeniería Naval manifestábamos que nues-
tra Asociación, al convocar esta clase de actos,
cumplía con el principal de sus fines, que persi-
gue el progreso de la técnica y de la industria
de construcción naval españolas. Transcurridas
las sesiones de trabajo celebradas en la semana
que acaba, queda demostrada plenamente la
exactitud de aquella afirmación.

La lectura y discusión de las 21 comunica-
ciones que en ellas se han presentado, signifi-
can una aportación considerable al progreso de
nuestra técnica y constituye un exponente cla-
ro de la actividad en tal sentido de los Ingenie-
ros Navales españoles; el interés de los temas
tratados y la altura con que en ellos se enfo-
can y consideran, así como la de las interven-
ciones y discusiones a que han dado lugar,
prueban elocuentemente que el nivel técnico de
estos Congresos sigue ascendiendo continua-
mente y que constituyen ya hoy, y lo serán
cada vez en mayor medida, eficientes palancas
para el progreso de nuestra técnica y exponen-
tes fieles de nuestros servicios a España, cuya
independencia y cuya economía - no debe olvi-
darse—descansan, en grado muy apreciable, so-
bre la prosperidad de sus Marinas de Guerra y
Mercante que, a su vez, está estrechamente li-
gada a la de su técnica de construcción naval.

A la consecución de esta meta propenden, de
manera decisiva, los trabajos de la 2. n Ponen-

cia del Congreso y las conclusiones por él aPrO•
badas—que habrán de ser expuestas a
nuación por el ilustre Presidente de aqUella'
interesando la organización de la
técnica española en la industria de construl0fl
naval. Esperamos confiadamente que, dada
trascendencia en el progreso y consolidación
nuestra técnica y en el prestigio internacional
de España, habrán de encontrar favorable
acogida por parte de las Autoridades Y que

veremos en plazo breve realizada nuestra as?1
ración de equiparamos a todos los países c0iis-
tructores de buques, que disponen de orgaI
mos adecuados para el estudio experimental 1e
la construcción naval.

Por otra parte, con independencia de su C0

tribución al progreso de la técnica, el V Con'

greso ha alcanzado también brillantemente e

otro fin por él perseguido de impulsar el llore,
cimiento de la industria de construcción nava.

Los problemas estudiados por las Ponencias
l.0 y 3,ft, y las conclusiones aprobadas sobre lo
mismos por el Plano del Congreso—que taI
bién habrán de exponerse aquí por los Pres ti-

giosos Ingenieros Navales que las presiden
—son de importancia verdaderamente tras-
cendente en el futuro de la Patria, ligado
porvenir de su Marina Mercante en proPoldbon
que de no llegar a apreciarse en toda su niag
nitud—peligro de temer si no se varía nuest
tradicional mentalidad en todo lo que atañe a
los asuntos marítimos - acarrearía dificultades
insuperables en la economía de España, en e
desarrollo de su comercio y en el de su iI
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tilalización esto es, en el de la misma vida e
Uldeijendeni de la Patria.

La reconstrucción de nuestra Flota Mercan-
te C5 urgentísima, no admite más esperas, y es
fleludible la adopción rápida de aquellas medi-
das análogas a las tomadas por otros paises,
que Con amplitud de visión hagan viable la in-
dustria naviera española, y por tanto, la cons-
trucción de la flota que necesita.

La Asociación de Ingenieros Navales cumple,
Una ve más, con su deber de resaltar cruda-
mente este grave problema, y una vez más tam-

aporta la contribución de sus ideas y de
SUS estudios para abordarlo, que celebraría
Profundamente pudiesen ser de alguna utilidad
Para los trabajos de la Comisión Interministe-
rial para la Reconstrucción de la Marina Mer-
cante.

Por último a cumplir el mismo fin de mejo-
'ar el funcionamiento de nuestra industria,
11utribu7 el trabajo desarrollado por la 4. a Po-
flCflcia de este Y Congreso, cuya autorizada
exposición nos habrá de hacer en breve su ilus-
tre Presidente

Antes de ceder esta tribuna a los Ponentes,
tengo que reiterar el agradecimiento más ex-
presivo de la Asociación de Ingenieros Navales

a las Entidades que, mediante su apoyo y auxi-
lio, han hecho posible la celebración del V Con-
greso, esperando confiadamente en que nos
habrán de seguir siendo prodigados en su
oportunidad para la celebración de los que le
sigan.

Muy singularmente debo hacer presente al
Excmo. Sr. Ministro de Industria nuestra gra-
titud profunda por el apoyo ininterrumpido que
nos dispensa, por el honor de que nos hace ob-
jeto al presidirnos en esta Sesión de Clausura,
y por la, sin duda, favorable acogida que en
él han de encontrar todas las aspiraciones e
inquietudes que el Congreso refleja, las cua-
les, sobre todo, se encaminan al mejor servi-
cio de España.

Expresamos también nuestra gratitud a los
demás Miembros de la Comisión de Honor que
se han designado patrocinar este V Congreso,
y finalmente, y en nombre de todos los Inge-
nieros Navales, elevamos a S. E. el Jefe del Es-
tado, Presidente de la misma, la expresión res-
petuosa de nuestros sentimientos de lealtad y
colaboración en su obra de reconstrucción y de
resurgimiento de España y de nuestra más cor-
dial adhesión a todo lo que representa su glo-
riosa figura.

Discurso del Excmo. Sr. Ministro de Industrio

Sras. y Sres.: Este Y Congreso de Ingenieria
1 a1 es el segundo que tengo el honor dec	

y al evocar el IV Congreso celebrado
POCOS años es inevitable que se establezca

Una Comparación siquiera sea muy somera, en-
re amb05 Congresos.

I l V Congreso se caracterizó, a mi juicio,
Por una exposición competentísima y completa
C las grandes directrices o líneas generales

que deben presidir el desarrollo de una sana
coflomia de la industria naval.

Si110 recuerdo mal, la competencia y exten-
Con que fueron tratados los temas me su-

Irlo Ufl comentario: el de que el IV Congreso
e Iligenjería Naval constituía un verdadero

curso de economía industrial naval. En este
V Congreso, como no podía menos de ocurrir,
su característica esencial, a mi juicio, es que se
ha dado un paso adelante y se han concretado
múltiples ideas muy interesantes, tanto en lo
que se refiere a la parte técnica de construc-
ción como a la económica e industrial, dando
lugar a una serie de trabajos, cuyos autores
merecen los plácemes de todos.

Es indudable, sin embargo, que desde el pun-
to de vista de la función de Gobierno son par-
ticularmente interesantes las cuatro Ponencias
que han sido presentadas a la Asamblea y
aprobadas ayer y cuyo resumen ha sido ex-
puesto por sus respectivos autores.
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Estas Ponencias, además de tratar unos te-

mas muy oportunamente elegidos, han sido
expuestas con gran competencia y con clari-
dad, huyendo de un exceso de tecnicismo, que
las hacen perfectamente asimilables por todas
aquellas personas que, como yo, no están muy
especializadas en esta materia.

Hasta ayer por la noche no han llegado a mi
poder estas conclusiones, y por consiguiente, no
he tenido tiempo suficiente para preparar, como
hubiese querido, unos comentarios lo más a
fondo posible. Por otra parte, mi falta de espe-
cialización hará que los que voy a hacer pe-
quen, quizá, de deshilvanados y poco interesan-
tes. Procuraré pasar una revista rápida a las
conclusiones y a los aspectos más interesantes.

Es evidente que cii la industria de construc-
ción naval, como en cualquier otra industria
básica, lo primero que hace falta para que se
desarrolle eficazmente es poseer planes a largo
plazo. Entendiéndolo así el Caudillo hace ya
varios meses que por una Orden de la Presi-
dencia del Gobierno constituyó una Comisión
Interministerial cuyo principal objeto es definir
un programa de construcciones navales para
el aumento y modernización de nuestra Flota.
Como se dice muy bien en la Ponencia de Pro-
ductividad, es evidente que productividad signi-
fica, ante todo, producción; es imposible conse-
guir una elevada productividad si la producción
no alcanza el volumen necesario. Y para que
esa producción alcance ese volumen eficaz son
necesarias varias condiciones; la primera de
ellas es contar con un mercado de volumen su-
ficiente; la segunda, que las factorías que de-
ben construir los buques reúnan las condiciones
adecuadas de capacidad y de eficacia, y la ter-
cera, que los métodos de trabajo den lugar a
una elevada productividad y un costo suficien-
temente económico no solamente para el mer-
cado interior, sino para poder competir en los

mercados internacionales.
El objeto de dicha Orden de la Presidencia

del Gobierno es precisamente atender a estos
tres aspectos indispensables de la construcción
naval.

Desde el punto de vista del Ministerio que
tengo el honor de regentar, hay otros dos as-
pectos fundamentales que deben ser conside-
rados también. El de las materias primas y el
de la energía eléctrica, que de un modo tan in-
sistente he visto que se mencionan en las Po-

liencias presentadas a la Asamblea. Por lo que
se refiere a materias primas, las dos mas 
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portantes son, como sabéis, el acero y el cobr e -

En cuanto al acero, echando la vista atrás
recordando cuál era nuestra situación en e
1V Congreso de Ingeniería Naval, los pr0g0.S
que se flan realizado son alentadores. Las anti-
guas labricas están actualmente desarr01'"
activamente sus programas de ampliaCiofl Y
modernización, y en el año 1954 se ha cons e

-guido un aumento de producción, aproxima
mente, del 22 por 100. Por otra parte, la fabG
ca de Avilés, que construye el 1. N. 1., iflPui
da con todo interés por el Gobierno, Y "'
especialmente por el Ministerio de IdU5tris
está realizando su montaje en plazos inferiores
a los previstos. Es muy posible que a final de
este año empiece a funcionar la batería de COCI

a fin del año que viene se pondrá en marellae
primer horno alto de 1.000 toneladas diarias ;
por úlimo, posiblemente a mediados del ano
empezarán a funcionar ci taller de acero Y 

los

talleres de laminación. Ha sido preciso COD20

es natural, en Avilés ir por partes; es imPOsjblC

acometer una obra de esa envergadura en
totalidad desde el primer momento. Su eJeC

ción se divide en dos etapas: la primera, que
la que se está llevando a marchas forzadas,
canzará una producción de 350.000 toneladas a
año de productos, especialmente productos e$-

tructurales, carriles y chapa fina para hojalata
y para todos los múltiples usos de esta clase de
chapa. Está, sin embargo, iniciada la cofl5t
ción de la segunda, con un segundo horno alto
de 1.000 toneladas con los trenes de lamina0fl
de chapa pesada para construcciones navale s Y

otras aplicaciones. Se está, por consiguiente,,a
la vista ya de la solución de este gran prob
ma del abastecimiento de acero no solamente
para la industria naval, sino para toda la del
país que, como sabéis, ha sufrido durante estos
años los efectos de una gran escasez.

Como ocurre siempre que se acometen gr,31"
des proyectos y se persiguen metas ambiCi05aS
no faltan los escépticos; escépticos unas vecCø
por convencimiento. Otras veces escépticos d
conveniencia, que dicen que esas metas son
cesivas, y suponiendo que se alcancen, dara'
lugar a una sobreproducción innecesaria y X1O

civa desde el punto de vista de la inversión de
capital. Sin embargo, tengo la seguridad '
que no será así; de que la fábrica de Avilés esta
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Perfectamente calculada. Hace pocos días, en
una de nuestras principales Instituciones ban-
carias ha dado una conferencia muy interesan-
te Uflo de los miembros, personalidad muy clis-
tinguj de la Comunidad Europea del Carbón
Y del Acero; persona perfectamente documen-
tada. Las Conclusiones que se deducen de aqué-
'la confian plenamente el acierto del Go-
bierno al acometer la construcción de la fábrica
de Avilés, tanto desde el punto de vista de con-
centrar la producción en grandes unidades eco-
nómicamente eficientes como desde el punto
de Vista de la posibilidad del mercado.Exacta-
"lente el mismo ferómeno se ha dado en otros
Países, como Inglaterra, Alemania, Francia,
que están acometiendo y tienen en marcha pla-
Tles de aumento de producción siderúrgica, y
tampoco en esos países faltaron los escépticosy pesimistas que auguraron una sobreproduc-
ción de acero » La realidad ha venido a desmen-
tir, de Una manera rotunda, esos augurios, y en
este momento precisamente nosotros tenemos
dificultades para importar de esos países la
chapa naval que necesitaríamos para nuestros
astilleros. Como es natural, yo no niego que
durante los primeros años de funcionamiento
de la fábrica es muy posible que haya algún
exceso de la producción; pero la producción de
acero, como la de todos los materiales básicos,
es evidente que tiene que ir por delante del
consumo: es evidente que un país que ha esta-
d'> durante varios años a un abasteci-
miento muy reducido de hierro y acero, no
Puede asimilar de repente 350.000 toneladas
fl1s de producción, pero eso será un fenómeno
Pasajero que, además, es posible remediar me-
diante las exportaciones.

No hay ninguna razón para que no exporte-
rrlos españoles acero bruto o laminado. Las
condiciones económicas de España lo permiten
Perfectamente; y todavía será más interesante,
evidentemente, que podamos exportar acero en
forma elaborada y productos terminados, y el
Gobierno y el Ministerio de Industria esperan
que la industria de construcción naval será un
Cliente importantísimo de la fábrica de Avilés
mediante un aumento de la construcción naval
que, Consiguiendo una reducción de los precios,
hará Posible la exportación de buques y contri-

-a esa transición de un período de escasez
a Un Período de abundancia de acero.

Rabiábamos de las importaciones; es eviden-

te que para afrontar ese período de transición,
conviene ir preparando a la industria española
y en especial a la naval; irla preparando para
un consumo mayor de materias primas, y he-
mos hecho grandes esfuerzos, durante estos
años, para que se intensifiquen las importacio-
nes de acero con objeto de complementar la
producción nacional. Lo hemos conseguido, en
cierta medida, en los años 1953 y 1954, en los
cuales, como sabéis, ha habido un aumento con-
siderable de importaciones de chapa naval. En
el año actual, desgraciadamente, se han presen-
tado dificultades debidas a la escasez de acero
en el mercado internacional, pese al gran au-
mento de producción de todas las fábricas eu-
ropeas, incluyendo la dificultad imprevisible en
obtener chapa naval de los Estados Unidos me-
diante la ayuda económica: en Estados Unidos
hay escasez de chapa naval ; y finalmente, la
tercera dificultad, también imprevisible, han
sido los inconvenientes que se han derivado del
acuerdo comercial con Alemania. Afortunada-
mente, esta última ha sido recientemente supe-
rada, y en este momento, el Ministro de Co-
mercio está poniendo o va a poner en marcha,
en breve plazo, una gran parte de la importa-
ción de chapa naval pendiente. Yo espero que
en el segundo semestre de este año se notará
un alivio considerable en este aspecto.

Otra materia prima importantísima, al lado
del acero, es el cobre. Desgraciadamente, en
esta materia poco podemos hacer, porque nues-
tros recursos nacionales son escasos. Se está
haciendo un esfuerzo para la intensificación de
las importaciones, y es de esperar que los Inge-
nieros Navales, como todos los Ingenieros es-
pañoles, harán toda clase de esfuerzos para
procurar sustituir, en lo posible, el cobre y sus
aleaciones por el aluminio y las suyas, cuya
producción, como todos sabéis, estamos impul-
sando de una manera considerable en España.
Se duplicará la producción en este año y segui-
rá aumentando hasta alcanzar las cifras pre-
vistas, que son del orden de unas 25.000 tonela-
das anuales de aluminio.

Al lado de las materias primas está el magno
problema de las restricciones, de la escasez de
energía eléctrica, que ha sido aludido en las
conclusiones.

Sobre este aspecto del problema no creo que
tenga que ser muy extenso, pues vosotros se-
guís de cerca la marcha del plan de aumento de
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producción. Es de esperar que, si todo va bien,
para mediados del 57 el problema de las res-
tricciones estará absolutamente resuelto gra-
cias a las nuevas centrales térmicas tanto del
I. N. I. como de Empresas particulares, que es-
tán contratadas y cuya construcción está en
marcha, unido a todo el programa de nuevas
centrales hidroeléctricas.

Y quizá sea interesante, pues nunca será bas-
tante lo que se diga sobre este difícil problema
para que el público en general se haga cargo;
quizá, repito, no sea superfluo insistir en que la
causa de esta escasez es, en primer término, el
extraordinario aumento de consumo en Espa-
ña: en lo que llevamos de este año, el consumo
de energía eléctrica es superior al del año pa-
sado por estas misma fecha en el 11,5 por 100.
Si se recuerda que la media de aumento en Eu-
ropa es de seis a siete, estas cifras bastan para
darse idea de la magnitud del problema. En
cuanto a producción de energía hidroeléctrica,
el aumento en lo que llevamos de año es 1.4 y ½
por 100. Ahora bien, desgraciadamente, las cir-
cunstancias atmosféricas, en este año, parece
tampoco nos son muy favorables; y esta es la
segunda causa que ha influido desfavorablemen-
te desde hace años en la producción de energía.
Es evidente, basta con ver las estadísticas de
que se dispone, que a partir del 45, que fué la

primera sequía fuerte que padecimos desde nues-
tra guerra, se han presentado de una manera
sistemática años extremadamente secos que an-
tes raras veces existían y han desaparecido los
los extremadamente húmedos que había cada
cuatro o cinco años, que llenaban los embalses
hiperanuales.

Este doble motivo, el grandísimo aumento de
consumo y estas sequías periódicas que estamos
padeciendo son la causa de que todos los planes
que por lo demás estaban perfectamente tra-
zados, para incrementar la producción, no ha-
yan tenido todavía efectividad suficiente. Pero,
como digo, los nuevos planes en curso de reali-
zación, permiten esperar que no pasará mucho
tiempo sin que este problema quede resuelto.

Con independencia de este aspecto de las ma-
terias primas y producción de energía eléctrica,
se han planteado en las Ponencias la amplia-
ción y modernización de nuestro astilleros; se
trata, principalmente, en el fondo, de un proble-
ma de financiación y se ha sugerido que esta fi-
nanciación pudiera facilitarse a las empresas de

construcción naval, mediante concesión deCr&
tos a largo plazo utilizando el mismo Crédito
Naval que se emplea para fomentar en los a-
madores la construcción de nuevos buques. Este
procedimiento está previsto en la legislaci ohl t co-
mo está prevista la concesión de primas a la
construcción naval, que si bien se conceden a
los armadores y no a los astilleros, contribuye
de un modo eficaz a fomentar la labor de estos
últimos. Sin que yo sea enemigo de aUn1ent
en lo posible estas ayudas, para mí es evidente
que lo más importante, a lo que debemos tend'
es a aumentar la eficacia de los astiller os ; es

decir, aumentar su productividad, ponerlo s el'
condiciones de que produzcan más rápidam1te
mejor y más barato. Es evidente, que para esto
hace falta introducir modificaciones, COfl1°

ha dicho, no solamente en el equipo industria
de los astilleros sino en su estructura comode-

rivación de los nuevos métodos de prefab rica-

ción, etc. Esta es una labor que el Gobierno es,
pera que los astilleros acometerán sin vacilaCb0
Es de esperar que como resultado de los trab a

-jos de la Comisión Interministerial que estudia
estos asuntos, cuando se eleven al Gobierno 5US

conclusiones, entre ellas habrá medidas efiCa
ces para facilitar a los astilleros esta mode"
zacin, y el Gobierno estoy convencido de que
hará todo lo posible para que esto sea Una rea-
lidad.

Pero en lo que se refiere a las primas de COfl

trucción naval, sin negar su necesidad, no
vendría tampoco que se exagerara su importan-
cia, ni se llegara a límites muy superiores a
que alcanzan en otros países de circunstancia'
parecidas a las nuestras, porque, repito, es pre-
ferible que el esfuerzo del Estado se dirija a los

astilleros directamente para que estén en con-
diciones de construir bien y barato. La prima a
la construcción naval es una ayuda más bleo
indirecta. Se sugiere que esta prima alcance la
importancia necesaria para compensar las d1
ferencias de precios entre los buques cOnSt'
dos en España y los buques construidos en CI
extranjero, según las diferentes clases de bar-
cos. Se indica de que esa diferencia de precios
pudiera variar de un 15 a un 20 por 100; en CI
estudio que se ha leído se habla de un 18 por iOO
de reducción de precios, y yo espero que esta
apreciación en cuanto a la posible reducción de
costo sea algo pesimista. Yo creo que si se coor-
dinan todos los factores de que hemos hablado
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de planes a largo plazo, de tipificación de bu-
ques, de repetición en la construcción de estos
tipos de buques de aumento de la productividad
Por mejorar procedimientos de fabricación, de
la. normalidad en el abastecimiento de materias
primas y de energía eléctrica, yo creo, que el
progreso en materia económica, que la redue-
Cidn de costos de fabricación naval, puede ser
Superior a esas cifras y, por consiguiente, las
primas no tendrán necesidad de llegar a esos
límites. Por otro lado, no hay que olvidar que el
mismo Crédito a la construcción naval consti-
tuye una prima, si se tiene en cuenta la econo-
luía que representan los reducidos intereses del
Crédito Naval, y si ese crédito llegase a genera-
lizarse en la cifra del 80 por 100 esto equivaldría
a una prima del orden del 22 ó 23 por 100 del
Valor del barco. Y si se tiene en cuenta que en
Italia, país de características económicas e in-
dustriales parecidas a las nuestras, sumando to-
da clase de primas se llega, como máximo, a Ufl

tercio del valor del buque, la prima a la cons-
trucción naval en nuestro caso, aunque sola-
mente l legase a un 8 ó 10 por 100, seguramente
Seria Suficiente. Naturalmente, no quiero con
esto adelantar ideas y hay que esperar a que la
Comisión, que está actuando con toda intensi-
dad, se Pronuncie y el Gobierno decida; pero
órdenes de magnitud a los que no creo sea in-
discreto aludir.

0fl muy exactos los reparos que se han di-
rigido a los precios de los elementos auxiliares
de la Construcción naval; es decir, que, Si es
verdad que los astilleros españoles construyen
actualmente a precios desventajosos en relación
Conel internacional es muy exacto que los su-
luiflistros que reciben de otras industrias, son
todavía más caros en relación con los interna-
cionales. Pero no hay que olvidar que estas in-
dustrias sufren de los mismos efectos produci-dos

por las mismas causas por las cuales la
construcción naval es relativamente cara; así
ocurre con las fábricas de producción de tubos,
Pues aparte de que el consumo en el mercado
nacional de tubos ha sido bajo, en parte porque
la Construcción naval ha sido relativamente re-
ducida, han sufrido los mismos inconvenientes
que los astilleros en cuanto a los abastecimien-
tos de materias primas. Es una realidad que es
Preciso tener en cuenta; lo cual no quiere decir
que estas fábricas no deben hacer toda clase de
efuer7os para reducir esos precios. De las dos

fábricas que existen en España de tubos sin
soldadura una de ellas, por lo menos, está ha-
ciendo grandes esfuerzos financieros en este
momento para ampliar su producción, para me-
jorarla y para abaratar los precios. Es verdad
que dos fábricas, en principio, en un país parece
poco, y en este aspecto parece justificada la alu-
sión a los inconvenientes del monopolio que he
oído hace un aumento, pero creo que no debe-
mos impresionarnos demasiado los españoles
por los inconvenientes de estos monopolios o de
este grado de monopolio excesivo de ciertas in-
dustrias, porque hay otros inconvenientes ma-
yores, como es la atomización de la industria,
creando un número excesivo de fábricas relati-
vamente pequeñas, que de por sí y dadas las
limitaciones del mercado nacional y las dificul-
tades de competir en el internacional, tendrían
una capacidad insuficiente para llevar una bue-
na marcha económica.

Tratándose de industrias básicas, principal-
mente, y tratándose de países como el nuestro
poco industrializado todavía, en el que el mer-
cado interi :r es relativamente pequeño, no hay
más remedio, si queremos llegar a tener una
industria eficaz en el porvenir, que pasar por es-
tos inconvenientes de cierto grado excesivo de
monopolio; por lo demás, esos inconvenientes
pueden ser paliados por un Gobierno fuerte co-
mo el nuestro, que puede poner limitaciones o.
los precios y otras clases de condiciones. Evi-
dentemente, un monopolio que está controlado
por el Estado en cuanto a precios y a posibilida-
des de fabricación, parece pierde muchos de
sus inconvenientes. Yo personalmente —y no
me negaréis que hace falta cierta dosis de valor
para decir esto en público— entre los dos males
que se tratan de evitar, el de cierto grado de
monopolio y el de crear industrias raquíticas,
pequeñas, insuficientes, antieconómicas, me in-
clino, como mal menor, por la primera solución,
procurando, naturalmente, hacer toda clase de
esfuerzos para que esas empresas no abusen de
esa situación relativamente monopolística. Es
cierto, que la competencia, a la larga, acaba por
eliminar a las fábricas antieconómicas y acaban
por quedar unas cuantas que son las eficaces.
Pero eso es un poco teórico; ese proceso de limi-
tación dura bastantes años y no estamos en
condiciones de esperar. Por otra parte, la prác-
tica nos demuestra que lo que ocurre muchas
veces es que esas fábricas pequeñas y relativa-
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mente numerosas llegan a acuerdos que eliminan
esa supuesta competencia, y esto unido a las
dificultades de tipo social que originaría el ce-
rrar ciertas fábricas hacen en gran parte iluso-
ria la eficacia de la competencia, la realidad ús
que subsistirían esas fábricas pequeñas con ca-
pacidad demasiado reducida de fabricación y
todo se traduciría en malas condiciones econó-
micas de producción y en precios elevados que
sería muy difícil conseguir que disminuyesen.

En esta materia del aumento de productividad,
que he visto con el mayor placer ha sido uno
de los temas que se han tratado por la Asam-
blea, es de esperar que las empresas de cons-
trucción naval realicen toda clase de esfuerzos
para modernizarse, correspondiendo a los que el
Gobierno está haciendo para fomentar aquella.
Es preciso para ello conseguir que en España
se fabrique la mayor parte posible de la maqui-
naria de los astilleros y en esta materia los mis-
mos astilleros, puesto de acuerdo y en contacto
con las industrias españolas de fabricación me-
cánica podrían realizar una labor excelente, ti-
pificando las diferentes máquinas y aparatos,
estableciendo pedidos con tiempo suficiente, en
cuanto los planes de construcción naval se ha-
yan aprobado, para que de esta forma no corra-
mos el riesgo de que, una vez tengamos esos
planes de construcción naval aprobados, ase-
gurado el factor más importante que es el au-
mento del mercado y asegurado también el
abastecimiento de materias primas, nos encon-
tráramos con que eran los astilleros los que to-
davía estuviesen en situación de retraso en su
equipo industrial y en su estructura. Es preciso

que las industrias de construcción naval, dáfld0
se cuenta de la decisión absoluta del Gobierno'
de que la construcción naval en España alcance
el volumen y el grado de eficacia necesario ya
desde ahora, sin esperar a más, acometan la
transformación, la modernización de las insta-
laciones de sus astilleros, a ser posible pon1er
dose de acuerdo con los fabricantes españoles
de maquinaria y de instalaciones auxiliares , Pa-
ra no tener que invertir divisas en su imp0rt
ción, y lo mismo se puede decir de toda la ma-
quinaria auxiliar de los buques y, evidefltemeum
te, con mayor motivo de los equipos propulS0S

Y nada más, señores. Yo estoy convencido que
con la competencia de la ingeniería naval espa-
ñola y con el entusiasmo de las empresas pro-
pietarias de astilleros, que pueden tener la se-

guridad de que el Gobierno está absolUtamte
decidido a impulsar estos planes de cOI)St'

ción naval, dentro de pocos años no solamente
habrá aumentado y se habrá modernizado nue s

-tra flota, sino que estaremos en condiciones, co-
mo he dicho antes, de competir en los mercadO6
internacionales.

En todo caso yo traigo el encargo muy espe-
cial del Caudillo de manifestaros en nombre $U

yo que sigue muy de cerca y con el mayor in-
terés los progresos de la construcción naval
española y que hace votos —los ha hecho siefl1
pre, y ahora con mayor motivo, porque las cir-,
cunstancias industriales de España están me-
jorando sensiblemente— porque en plazo muY

breve la construcción naval española esté a la
altura que merece y que le exige nuestra ec°
nomía.

Discurso del Presidente de la Asociación de Ingenieros Navales

en el almuerzo del día 21 de mayo

Excmo. Sr., Excmos. e lImos. Sres., queridos
compañeros:
En el curso de las sesiones del V Congreso de

Ingeniería Naval he tenido la ocasión y el ho-
nor de hacerme eco de las aspiraciones e inquie-
tudes que todos tenemos y sentirnos por el
engrandecimiento de la industria de çonstruc-

30

ción naval española, instrumento importan tísi-
mo también para el engrandecimiento de E5
paña.

Ahora, por tanto, al tomar aquí de nuevo la
palabra no me propongo insistir disertando So-

bre este tema, sino que como Presidente de la
Asociación quiero solamente expresar nuestro
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Comúji sentimiento de satisfacción por poder-
005 re1jr alrededor de estas mesas en frater-
nal Comida de camaradería, a la que, honrán-
dol)OS su presencia , se han dignado unirselas representaciones de nuestros compañeros de
las demás especialidades de la Ingeniería, y en
especial al Excmo. Sr. Ministro de Industria,
que lbS Preside, les hacemos presente nuestra
cordial gratitud,

La celebración de nuestros Congresos en Ma-
drid flO da la ocasión única de reunirnos, ya
que la índole especial de nuestra profesión obli-

surgir en la segunda, y sobre todo en la tercera
década de este siglo, en cuya época hemos tro-
pezado con las máximas dificultades por la es-
casez de ingenieros y de personal auxiliar, te-
niendo que abordar los problemas de nuestra
profesión con el menor número posible de ele-
mentos, no podemos por menos de sentirnos or-
gullosos al contemplar hoy la gran obra reali-
zada, pese a todas las inmensas dificultades que
desde entonces hubo que vencer. Nuestro re-
cuerdo y nuestra cordial gratitud van hacia los
hombres que han sabido volver a crear y vigo-

El Ev(mo. r.MiniLro (le Industria co,' el Directo, (cne rol de Jndtitria Navales y el Presidente
y eCret,irio de la Asociación de Ingenieros Navales.

a desarrollar la gran mayoría de nuestras
actividades a la orilla de la mar, y nos priva
e mantener contactos personales continuos;

Por estas razones es hoy muy íntima y sincera
nuestra satisfacción al poder celebrar todos
JUflt05 el éxito del V Congreso de Ingeniería

y muy decidida nuestra voluntad de con-
ar el camino emprendido y de seguir cele-

brandolas periódicamente y con la mayor fre-
cuencia posible, incluso intercalando entre ellos

S1011es anuales puramente técnicas, en forma
analoga a lo que practican las entidades ex-
tranj5 equivalentes a nuestra Asociación.

LO S que ya no somos jóvenes y recordamos,
Por haberla vivido, la época inicial en que nues-
tra 	 de construcción naval empieza a re-

rizar nuestra profesión y que han hecho de ella
un eficaz instrumento para la grandeza de Es-
paña; a los que supieron liberarnos de la tutela
extranjera en el mando y dirección de nuestras
factorías, rescatando así para nosotros uno de
nuestros más privativos dominios y sentando
sólidamente las bases firmes de seriedad , entu-
siasmo y rendimiento en el trabajo, que desde
entonces son distintivas de nuestra profesión y
a las que debe fundamentalmente, sin duda al-
guna, el envidiable prestigio que en el correr
de los años ha sabido ganar; a todos los que en
el diario quehacer de la industria han sabido
formar al personal de la misma, proporcionan-
do así a aquélla los medios indispensables para
u desarrollo y rendimiento; a los fundadores
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de nuestra Asociación y de nuestra Revista; a
los que supieron llevar a cabo la construcción
de la Escuela Especial de Ingenieros Navales,
verdadera piedra angular de nuestra profesión
y que debe merecer todo nuestro aliento y todo
nuestro interés; y, en fin, a todos los que con
su trabajo, su tesón y su ejemplo han hecho po-
sible que hoy constituyamos un equipo efi-
ciente en el servicio de la Patria, pleno de deci-

NOmcrO

por la de los Excmos. Sres. Ministros de
rina y de Industria y por la de todos los Inge-
nieros Navales.

Después de las palabras de nuestro Presidte
se levantó el Excmo. Sr. Ministro de Industria,
quien dedicó calurosas palabras de elogio y de

pláceme por el éxito del Congreso, al cual ha
contribuido en proporción considerable el alto
espíritu de entusiasmo por la profesión Y

Un grupo dkt personalidades (kspi(liendo al Sr I'lanell.

sión en mejorar nuestra industria y ansioso de
superarse en su trabajo y en sus sacrificios
para avanzar sin desmayo en el camino del pro-
greso y de la capacitación de nuestra técnica.
La joven y abundante savia en pleno grado de
madurez, que hoy nutre ya nuestra profesión,
es prenda segura de su consolidación y de las
nuevas e importantes conquistas que nos
aguardan y que están al alcance de nuestra
mano.

Por que así sea, levanto mi copa para brin-
dar por la prosperidad de nuestras Marinas,

compañerismo que une a todos los Ingefljel*0S
Navales, que ES más de señalar por el hecho de

no tener constituido el Cuerpo como lo tiefl
todas las demás agrupaciones de Ingenieros €5

pañoles. Recordó el Sr. Ministro la aspiración
ya antigua de los Ingenicros Navales de llegar

a la constitución del Cuerpo que le parecía per-
fectamente natural y razonable, por lo que
preveía que el logro de esta aspiración prcSC
tase dificultades insuperables.

Las palabras del Ministro fueron acogidas cO]

aplausos unánimes.
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LA CONTABILIDAD COMO INSTRUMENTO
DE CONTROL DE LA DIRECCIONM

POR

ÁUREO FERNANDEZ AVILA
PRESIDENTE DEL INSTITUTO NACIONAL DE RACIONALIZACION DEL TRABAJO

1'-GENERALIDADI

No CS mucho lo qu tengo que deciros sobre
la materia objeto de esta conferencia, y no por-
que carezca de interés—todo lo contrario—,
SiflO 

Por el temor de que no lo tenga para vos-
Otros, Ya que, dada vuestra preparación y ex-
Periencia es difícil qu pueda exponeros nada
que fo os sea ya perfectamente conocido. Paro
Inc ha parecido que, a pesar de ello, aun cuando
Solo sea de pasada, no podía omitirse en un ci-
elo de conferencias como el actual la mención
dl tema para evitar que pudiera interpretarse
col"() falta de apreciación de su considera-
ble importancia

La contabilidad tiene por misión registrar to-
doslos actos económicos de la empresa. Para
COfl5,Zirl necesita poner en juego un compli-
cado mecanismo burocrático que le permita co-
nocer al detalle, tanto la gestión administrativa,
comercial y financiera, como el proceso produc-
tivo, ya que de un modo general puede decirse
que no existe decisión ni hecho alguno en una
empresa que no tenga su reflejo económico en
la Contabilidad. El acervo de datos de que ésta
dispone es, por tanto, enorme, y conveniente-

Con:ferencia pronunciada por su autor en el ci-
d ° daco por el Instituto Nacional de Racion&ización

qe
1 Trabajo al personal directivo del Instituto Nacional
T:fldustria en marzo de 11154.

m:ntc clasificados y ordenados, pueden consti-
tuir la base de un instrumento de conocimiento
control y previsión de extraordinario valor para
la Dirección.

El interés y actualidad de la cuestión lo de-
muestra el hecho de que es tema obligado d
todas las reuniones internacionales de Organi-
zación Científica. En particular, en los últimos
Congresos de Estocolmo en 1947, de Bruselas
en 1951 y de San Pablo en el año actual, 5e ha
tratado extensamente de la materia, habiéndose
examinado importantes contribuciones e infor-
mes de los distintos Comités Nacionales, que
han provocado un interesante intercambio de
puntos de vista entre los diferentes países.

Con motivo del Congreso de Estocolmo de
1947, que fué el primero que tuvo lugar des-
pués de la guerra mundial, presentó Mr. Wy-
man P. Fiske una comunicación en que pasaba
revista a las realizaciones efecteadas desde
1936 hasta la fecha del Congreso, y llegaba a
la consecuencia de que tales realizaciones "po-
dían considerarse como la expresión de un "re-
cord" del concepto creciente de la función con-
table y del reconocimiento de la contribución
efectiva que este instrumento analítico podía
proporcionar en el estudio de los problemas de
la Dirección".

Hacía ya mucho tiempo que la necesidad de
obtener y conservar los costos bajo control,
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había atraído la atención hacia el estudio de
mecanismos que permitieran una mejor utili-
zación de los datos contables. En los años
justamente anteriores al período que comenta
Mr. Fiske, se habían obtenido importantes
progresos, que dicho autor califica de especta-
culares, y que cristalizaron en los muchos tra-
bajos y realizaciones prácticas que tuvieron lu-
gar en 1938. Después de esta fecha, la guerra
mundial abrió mi paréntesis en estas inquietu-
des que quedaron postergadas ante los graves
problemas que cada nación tenía que resolver
para satisfacer las exigencias militares del
momento.

La técnica de los costos stan&irds había cm-
iezado a generalizarse y el análisis de las des-
viaciones entre éstos y los costos efectivos fué
reconocido como un eficaz instrumento de
control. El concepto de los presupuestos sufrió
también en esta época una interesante evolu-
ción desde su objetivo original de programación
(planning) hasta constituir el más poderoso
medio de que se dispone hoy día para compro-
bar y analizar todas las actividades de la em-
presa. La importancia de las fluctuaciones que
la inestabilidad del mercado estaba producien-
do en el nivel de las operaciones de transforma-
ción había despertado el interés sobre el estudio
de la reacción de diferentes elementos del costo
ante las variaciones de volumen de la produc-
ción (teoría del punto crítico de las empresas)
y sobre la posible validez de presupuestos o
standards desarrollados sobre niveles marcada-
mente diferentes. Como resultado de los traba-
jos realizados, y como respuesta a las objecio-
nes presentadas, nació el concepto de los stan-
dards y presupuestos flexibles o variables, que
partiendo de un standard o presupuesto básico
se refieren a distintos niveles y fórmulas de
variabilidad de las condiciones iniciales.

En esta dirección se han orientado los pro-
gresos últimamente realizados. Encargada Ho-
landa, por acuerdo del Comité Internacional de
Organización Científica (CIOS), del estudio de
la técnica del "Presupuesto variable y flexible"
(The flexible and variable budget), presentó el
informe correspondiente en el Congreso Inter-
nacional de Bruselas (1951), de acuerdo con las
comunicaciones recibidas de los Comités Na-
cionales colaboradores de Estados Unidos, Aus-
tralia, Bélgica, Canadá, Dinamarca, Finlandia,
Francia, Gran Bretaña y Países Bajos. Este in-

forme representa una puesta al día del tenia, ?
dió lugar a un interesante intercambio de °P
niones de los diferentes países que habían in-
tervenido en su redacción.

Por último, en la última reunión de San
blo ha vuelto a ser tratado el asunto en el 111

forme presentado por el Comité Nacional SU1

de Organización Científica, en el que ha cola-
borado España y al que aludiremos frecUente
mente.

2.—La CONTABILIDAD GENERAL.

La contabilidad proporciona una Visión 212

tantánea de todas las actividades de la empresa
y en un proceso de síntesis ordenada, clasiflca
y agrupa todos los datos recogidos, que cris ta-

lizan finalmente en un Balance. Este suele
breve, sus partidas se ajustan a normas de
aceptación general y constituye un eficaz docu-
mento de comprobación contable que
además, todos los efectos legales exigidos por el
Código de Comercio. Pero si ésta hubiera de sel
su única finalidad, representaría una falta de
rendimiento del importante esfuerzo neceS°
para obtener todos los datos que requiere
redacción. Es por ello indispensable esUd11
con atención la manera de conseguir el máX11°

aprovechamiento de este esfuerzo, por otra
parte inevitable, de toda la organización adm'
n istrativa.

El Balance se forma con arreglo a un "p7a

de cuentas", que debe ser cuidadosamente estU
diado en cada caso, y es aconsejable que su e5
tructura sea sencilla y resumida, para que p er-
mita formarse rápidamente una impresión de
la situación general de la empresa. Para aflal'
zar con más detalle las partidas que se cOnS'
deren de mayor interés, puede complementat's5
con cuantos anexos se crea conveniente.

Como ampliación al Balance es conveniente
que se acompañe un "estado financiero" que e
prese las variaciones de toda índole habidas en
el patrimonio de la Empresa durante un periodO
determinado. Deben reflejarse en él todas 15
causas o motivos que han originado la modif1
cación patrimonial, expresándolos en un len-
guaje claro y preciso.

También es importante rendir con el Balance
un estvido económico que muestre los resnitC'l°
que se han obtenido y cómo y por qué se hafl
obtenido.
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llamada e taLüidtJ de colo o contabi-
taladindustrial permite efectuar la discriniina-
ClOn 

Por obras, operaciones o centros de pro-
Producelón de losgastos de la explotación y se
art

icula a través de las cuentas correspondien-
te' con la Contabilidad general. Dado el elevado
Coste de este servicio , que requiere una organi-
zación numerosa, deben considerarse, al pro-
yectar 5U implantación, los objetivos que se de-Sean alcanzar., para no exigirle más datos que los
Precisos Para Conseguirlos.

La manera de realizar en la práctica los tra-
bajos que requiere la confección de la contabi-
lidad debe sujetarse, como los de otra actividadcualquiera, a los principios generales de la Or-

Científica. Puede afirmarse que los
Procedimientos antiguos y clásicos del trabajo
a mano tienden a desaparecer y no se encuen-
tran Ya en ninguna empresa extranjera; en
cambio cada vez se prodigan más los medios
auxiliares que contribuyen a mecanizar ks ope-
raciones Y reducir el trabajo, tales como las
1111quj 5 

de calcular, de copiar y las máquinas
Contables y estadísticas. En general, se usan
Sistemas semimánjcos, que permiten reducir
las transcripciones, evitar el error de pase y
facilitar ta división d traJjao.

E" el Instituto Nacional de Industria está
i1Uy generalizado el empleo del método "Mer-
ca

tor', del que es autor el jefe de sus Servicios
Económicos señor Gómez Betrán. En él, todo
trabajo de escritura a mano ha sido práctica-
mente Suprimido, y mediante un proceso tan
ingenioso como sencillo, que es conocido de casi
todos Vosotros: los libros de las cuentas auxi-
liares se rellenan con tiras de papel recortadas
COl1 una máquina especial de las copias meca-

de las hojas de los Diarios.
SUS ventajas son extraordinarias, y a ellas

tengo que referirme, como testigo de mayor ex-
cepción, por haber tenido ocasión de realizar
dos experiencias que constituyeron una dura
Prueba para el sistema. La primera fué cuando
se Organizó la contabilidad del Consejo Orde-
nador de Construcciones Navales, en 1939, en-
tidad que años más tarde había de transformar-
Se en la actual Empresa Nacional Bazán. Se
trataba de una entidad estatal que se regía por
U" Estatuto especial, y tenía que rendir men-
sualmente a la Marina estadísticas detalladas
de obras e inversiones y toda la documentación
relativa a los gastos efectuados, que debía ser

previamente informada por la Intervención del
Estado. Al principio, como todavía no se le ha-
bían incorporado las faciorías navales, no hubo
grandes dificultades; pero cuando entraron a
formar parte del mencionado Consejo, primero
los Astilleros de Ferrol y Cartagena, más tarde
La Carraca y después la Fábrica de Artillería, y
se presentó la necesidad de llevar en Madrid los
libros oficiales de la contabilidad, para satisfa-
cer las especiales exigencias de la legislación
vigente para este caso, el problema no hubiera
tenido solución viable sin la adopción de aquel
sistema, que permitió hacer frente a todos los
requerimientos sin aumento del personal de
contabilidad exisentc en las factorías. Desde
entonces la Contabilidad se ha llevado siempre
centralizada y ha sido repetidamente visitada
como un modelo en su género.

La segunda experiencia tuvo lugar cuando me
hice cargo en 1951 de los Astilleros de Cádiz, de
la Comunidad de Bienes Eehevarrieta y Larri-
naga, como presidente de su Consejo de Incau-
tación. El desorden y el caos más inconcebible
existían en toda la factoría, que se precipitaba
hacia una ruina inminente. Era preciso, como
primera medida, saber lo que pasaba y conocer
al detalle todas las inversiones que se producían
en las distintas actividades de la empresa. Pues
bien; el rápido éxito que se consiguió, cambian-
do el signo de los resultados, se debió en gran
parte al implantamiento de un buen sistema de
contabilidad. Al mes empezamos a disponer de
todos los detalles del costo de las obras una a
una, descompuestos en materiales, jornales y
gastos generales, y esto sin aumentar una sola
persona de las existentes en la Sección de Con-
tabilidad del Astillero, gracias a la simplifica-
ción de trabajo que el sistema "Mercator" per-
mitía obtener.

3.—LA COLABORACIÓN.

Decir que es necesario como premisa indis-
pensable para la eficacia del control que exista
una íntima colaboración entre la Dirección, los
técnicos y la contabilidad, parece innecesario.
Sin embargo, es cuestión que preocupa en los
países latinos a juzgar por la reiteración con
que se habla de ello. Como botón de muestra
citaremos a continuación un pasaje de André
A. Brunot, en su libro Normaliza.ci6n de Con-
tabii4c4cs:
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"En ciertos países—y es demasiado frecuen-
te el caso en Francia—las personas que con tí-
lulos diversos asumen la responsabilidad de la
dirección, la gestión o hasta el control de em-
presas o de ciertos servicios, no prestan a las
cuestiones contables una atención suficiente.

Este estado de cosas—que no se encuentra en
los países extranjeros de economía evolucio-
nada, en particular anglosajones—es evidente-
mente lamentable, puesto que priva a la Direc-
ción de un instrumento de control que los pro-
cedimientos empíricos no pueden suplir.

Y como causas, añade;
"De parte de los jefes de empresa: el deseo

frecuente de reducir al mínimo los gastos origi-
nados por servicios aparentemente improduc-
tivos.

De parte de los ingenieros y técnicos: la im-
presión de no encontrar en sus colegas conta-
bles las mismas preocupaciones intelectuales y
técnicas.

De parte de ambos: una falta de interés ha-
cia una técnica cuyo juego no proporciona con
demasiada frecuencia más que elementos inac-
tuales e inutilizables, y que además emplea un
lenguaje a veces paradójico y siempre impre-
ciso, en el que sólo los iniciados no encuentran
oscuridad, ilogismo e imprecisión."

Y este otro de M. Dalsace:
"Es necesario que el jefe de la empresa no

considere la obligación de llevar la contabilidad
como una carga legal y, por tanto, desagrada-
ble. Es necesario que tampoco considere que
tiene por objeto evitar cargas fiscales y que
mire con admiración a su jefe contable porque
entra en los libros como el domador entra en la
jaula. No. El papel de la contabilidad es com-
pletamente distinto. La contabilidad tiene por
objeto informar, y el primero en ser informado
es el jefe de la empresa."

Pero para lograr esta deseada compenetra-
ción entre los que hacen la contabilidad y los
que deben recibir sus informes es necesario que
cumpla ciertos requisitos, entre los cuales de-
bemos destacar como fundamental que la ter-
minología sea clara y precisa y que el título de
cada cuenta esté en armonía con su contenido,
que debe corresponder a elementos homogéneos
susceptibles de tener una representación indus-
trial. Es conveniente insistir en este punto, por-
que no es raro, desgraciadamente, ver cómo di-
rectores divorciados con la contabilidad de su

Cmpresa , de la que no saben servirse, forman
juicios niexacws cte carácter económico O finafl

ciero, basándose en el examen de datos iiag
mentarios o parciales que les facilitan otros
servicios distintos del de contabilida d Y que
nada tienen que ver con el Balance. 'Y es funda
iilental que esto no suceda y que median te 1111

debido acoplamiento y un mejor conocimien1to
mutuo vea la Dirección en su contabilidad
más liel y poderoso medio de conocimiento de
cuanto de carácter económico ocurre en la em-
presa.

4.—LA CONTABILIDAD DE COSTO EN SU

HISTÓRICO COMO MEDIO DE CONOCIMTO

Y PREVISIÓN.

Como hemos visto, la contabilidad de cOStOS
proporciona un método para llevar a cabo CO

exactitud y ordenación el registro histórico de

los hechos económicos relacionados con la pro-

ducción. Pudiéramos decir que, partiendo de Ja
tarjeta del operario y del vale de materiales, es
una fuente de conocimientos tan exacta C01

puede serlo una fotografía para un objeto O

grupo de objetos; y que así como en este caso
hace falta elegir cuidadosamente el punto de
vista y el detalle con que se desea obtener, otro
tanto ocurre con la contabilidad de costos, que

debe ser organizada en una estrecha colabora-

ción con los elementos técnicos y directi'0'
para evitar los gastos superfluos que pueda ori-
ginar un innecesario acopio de datos que no 1-ial'
de ser utilizados.

Pero, siguiendo con el símil, si la contabil i
-dad de costo puede ser comparada con la foto'

grafía de un objeto, no debe perderse de vista
que se trata de un objeto en movimiento y
por tanto, la sucesión de una serie de fot0gI'
fías tomadas desde el mismo punto de vista y
intervalos regulares de tiempo, puede proP0
cionarnos una película que nos permita estudia"
este movimiento y deducir previsiones para Ci

porvenir. Así, cuando los datos contables 50'

llevados en gráficos adecuados , se pueden de-
ducir tendencias que permitan percibir, no Y
sólo el aspecto estático correspondiente a UP

determinado estado o balance relativo a
cierto momento, sino ci aspecto cinemático (d
námico dicen otros autores), que hace posible
prever, con grandes probabilidades de acierto,
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el 'novirnientode las diferentes actividades re-
flejadas en las cuentas en un futuro próximo.

La contabilidad de costo, que es la más inte-
resante a efectos del control de la producción,
OS también la más costosa y permite descompo-ner el costo de la obra en curso de ejecución en
tantos elementos como sean precisos para sa-tisfacer los requerimientos técnicos y adminis-
trativos. Y aquí se presenta el primer problema
q
ue debe ser resuelto en cada caso con la mayor

atención: ¿Con qué detalle y con qué grado de
Precisión debe efectuarse esta descomposición?

Y la Contestación es bien sencilla. Dado que
Precisar Y detallar son operaciones muy caras,Se deben realizar en el grado estrictamente ne-cesario que 

requiera el uso a que hayan de des-
tinar los informes correspondientes. A este
propóst0 en el informe del Comité Nacional
sUiZO (Congreso de San Pablo), a que antes he-
'nos hecho referencia, se decía lo siguiente:

"La necesidad de economizar, de mantener el
cost1 de evaluación en límites razonables, se po-
drá satisfacer si se basan los informes, en tan-
to sea Posible, sobre datos que sean necesaria-
'ne11t0 Subproductos del proceso fundamental de
trabajo Y si las transcripciones son reducidas a

mínimo De la misma manera se suprimirá
estrictamente toda actividad de evalución todo
legist0 e informe que directa o indirectamente
no den lugar a una acción útil. Para evitar lo
'náS eficazmente una proliferación cancerosa deregistros e informes se abordará este proble-
'na por un estudio consciente y por un esfuerzo
'ntegYal de programación (planning) igual que
se haría para cualquier otro proceso."

Como ejemplo reciente de lo que se puede
alcanzar mediante una conveniente simplifica-
ción de las operaciones de costo, citaremos el
c2120 Ocurrido en la factoría de Cartagena de la
empresa Nacional Bazán. La conversión de las
horas de jornales en pesetas se hacía operario
Por Operario imputándose las cantidades co-
rrespondientes a cada obra parcial, con lo que
se conseguía un costo exacto de jornales; pero
eorjq0 cada obrero trabajada diariamente por
término medio en cinco o seis órdenes distintas,
era obligado realizar una gran cantidad de ope-
raciones aritméticas, dado el número de tarje-
tas que había que manejar. Se ha hecho una
'nOdificación, consistentente funda mentalmente

imputar directamente las horas a las obras
Y hacer al final la conversión en pesetas a tra-
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ves del jornal medio del taller de que se trate.
Se ha perdido exactitud en la evaluación de los
jornalEs correspondientes a cada obra, aunque
no en el total de ellas; pero el error es insigni-
ficante y la aproximación obtenida muy supe-
rior a la requerida para el uso que iba a hacerse
de tales datos. Esta msdida, unida a una reduc-
ción adecuada de las fichas o cuentas auxiliares
del costo y alguna simplificación en la labor
administrativa han permitido una economía de
110 empleados. A este satisfactorio resultado
se ha podido llegar mediante una debida cola-
boración entre técnicos y administrativos, que
ha permitido simplicar los métodos de trabajo
sin perjuicio para la eficacia.

Todo proceso de gestión (informe del Comité
suizo) se revela como un ciclo bien definido e
irreversible, compuesto de tres fases, que pro-
pone el Comité suizo se designen con los nom-
bres de: Concepción (manera de preocuparse del
porvenir), Impulsión (manera de ocuparse del
presente), Evaluación (manera de organizar el
pasado).

La contabilidad de costos en su aspecto his-
tórico corresponde evidentemente a la tercera
fase (Evaluación), a propósito de la cual dice
el mencionado informe lo siguiente:

"Los métodos para evaluar el resultado de
una acción son forzosamente mucho menos va-
riados que los que sirven para predeterminarla.
Se puede enseñar a una joven no calificada
cómo controlar el trabajo excesivamente deli-
cado efectuado por un mecánico muy experi-
mentado."

"La actividad característica principal de la
gestión durante esta fase del ciclo consiste en
registrar las experiencias, contemplar el pasado
y comparar los resultados con las intenciones
iniciales. Su trazo saliente es el inventario y la
comprobación de la importancia y marcha de los
cambios intervenidos. Su instrumento es el in-
forme verbal , escrito o impreso. Contar, medir,
confrontar, probar, inspeccionar, describir, enu-
merar, interpretar y tasar, deben necesaria-
mente ser los elementos de que se compongan
las técnicas cte observación y vigilancia, que son
la base de toda evaluación."

"El contenido de un informe debe concordar
con los objetos incluíclos en el campo de respon-
sabilidades de su destinatario. Esta verdad,
aunque evidente, es frecuentemente desprecia-
da, como sucedía en el caso de la contabilidad
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industrial antes de que se hubiera comprendido
la necesidad de hacer corresponder las cuentas
a los campos de responsabilidad correspondien-
tes, tanto en ci sentido jerárquico como en el
funcional."

Corno regla general, todos los inhormes pro-
cedentes de la contabilidad de costos en cual-
quiera de sus aspectos deben ser clasificados
por una oficina compuesta de personas conve-
nientemente preparadas para no hacer llegar a
la Dirección más que aquellos que revelen he-
chos anormales o desviaciones de importancia
respecto a las previsiones iniciales. En resu-
men, se trata de aplicar a esta actividad espe-
cial lo que designaba Taylor con el nombre de
princi pío de excepción, que definía en el párra-
fo 287 de su libro La Dirección de los Talleres,
en términos bastante pintorescos , que no resis-
to la tentación de reproducir:

"Lo que se puede llamar en la organización
el principio de excepción es lo que se emplea
más cada día. Sin embargo, como muchos otros
elementos del arte de la dirección, sólo se hace
uso de él en casos aislados, y en la mayoría de
esos casos sin reconocerle como principio apli-
cable a toda organización. No es rart ver el
espectáculo triste de un director de una gran
empresa literalmente anegado en su despacho
en un océano de cartas y relaciones en cada una
de las cuales se cree obligado a poner un pá-
rrafo o su sello. Se imagina que pasando por su
vista aquella masa de detalles se halla en con-
tacto más íntimo con todo el negocio. El prin-
cipio de excepción es absolutamente opuesto a
esta manera de obrar. Según ese principio, el
director sólo debe recibir relaciones extracta-
das, resumidas o invariablemente comparativas,
teniendo, sin embargo, trato con todos los ele-
mentos de la dirección; esos extractos deben
estudiarse también cuidadosamente por un ad-
junto antes de llegar al director. Este adjunto
señalará todas las excepciones notorias, buenas
o malas, por los medios antiguos y todas las
derogaciones a las reglas establecidas, de for-
ma que le den al director en. pocos momentos
una idea completa del progreso o retroceso rea-
lizado y dejarle tiempo para prever las gran-
des líneas de reglamentación y estudiar el ca-
rácter y las aptitudes de los principales agen-
tes a sus órdenes."

De la organización de la contabilidad de cos-
tos por centros de producción no nos ocupare-

Numr0

mos, porque ha de ser objeto de una confer
cia especialmente destinada a este efecto-

5.—LAS TÉCNICAS MODERNAS DE CONTROL.

Ya hemos visto que la contabilidad ordi
ria de costos nos puede proporcionar una
histórica de los hechos económicos ocurrid0S en
la empresa durante un determinado per10c0
clasificados y ordenados en la forma más C11

veniente para nuestras necesidades; y más aUS
el estudio de tales hechos en el tiempo puede
descubrirnos también una visión cinemática de
los problemas económicos y financieros de 15

empresa que nos permita hacer preVis100

para el futuro con grandes probabilidades de
acierto.

Pero no basta con ésto. No basta con sabe
cómo fueron las cosas en el pasado y cóRIO 

es

probable que sucedan en el porvenir. Es iflC

nester, además, tener una idea clara de COr°

debieron ser las cosas en el pasado y de CO'

deben ser en el futuro, pues sólo entonces
análisis de las desviaciones entre las cifras teo
ricas y las efectivas nos permitirá conocer
eficiencia de la organización y tener los
bajo control.

Los dos instrumentos más recientes
importantes que se han desarrollado hasta
ra para este objeto son los métodos del C°S°

tipo predeterminado (standard costs) y la te
nica del control presupuestaria (BudgetarY C°"

trol). Ambos tienen grandes afinidades Y se
complementan mutuamente.

El método de los costos-tipo establece com°
principio que la estimación del coste futuro de
productos u operaciones no debe basarse tanto
en los costos medios efectivos obtenidos en ei
periencias anteriores, como en lo que debier
haber sido estos costos si la producción se 11
biera desarrollado en condiciones normales fija-
das de antemano.

No quiere esto decir que no haya de ser
lizada la información histórica proporciona
por la contabilidad de costo, en la medida Y
detalle que permita su organización, pero
como un importante antecedente que habrá de
conjugar con otros factores, tales como la '
tuación actual del mercado, los precios vigentes
el progreso de los métodos de trabajo y el '10

lumen de la producción, para llegar 2 establecer
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"atandarda" que deban servir de base para
futuras actuaciones

Su determinación ha de hacerse con ci ma-Yor Cuidado y ponderando debidamente todas
las circunstancias que concurran en cada caso,
Para que Sus exigencias puedan satisfacerse
COfl 

un esfuerzo razonable. Será de mucho va-
lor la información que puedan proporcionar a
este efecto las oficinas de tiempos y métcdos,
cuyo consejo será en todo caso indispensable, y
cuando esta información se considere insufi-
ciente deberán realizarse experiencias comple-
rnentarjas que permitan llegar a la convicción
de que 'os "standards" propuestos satisfacen
todas las condiciones requeridas para su acep-
tación.

La Comparación de los costos "standards"
CO 'OS realmente obtenidos y el análisis de las
desviaciones encontradas permiten conocer la
eficiencia de la organización. Cuando el sistema
está bien Concebido, cualquier trabajo u opera-
ción deficiente son puestos inmediatamente de
fllanjfjesto y la información correspondiente,
sometida a la especial consideración del direc-
tor, quien de esta manera puede estar al co-
r,rielite en todo momento de cuantos hechos
anormales se produzcan en la empresa , únicos
que, en virtud del anteriormente citado princi-
Pio de excepción deben ser objeto de atención
Personal por su parte.

La implantación del sistema de costos "stan-
dards" Permite, además, simplificar la conta-
bilidad de costos, cuyo detalle puede reducirse
al estrictamente preciso para efectuar las com-
Paraciones necesarias.

La técnica del control presupuestario ha te-
ludo su origen en la observación del éxito ob-
tenido por las Corporaciones oficiales con el
USO d0 presupuestos como instrumentos de con-
trol de la Hacienda Pública. Consiste en efec-
tuar una estimación previa de lo que represen-
tarán económjcament, las distintas actividades
de la empresa durante un próximo período de
costo Y en comparar posteriormente las previ-
5iOfles hechas con los resultados alcanzados.
kiede considerarse como un complemento del

Sistema de costos "standards" cuya técnica uti-
liza Para la estimación de los gastos referentes
a la producción y servicios de fábrica.

El presupuesto es, pues, un instrumento de
orientación y de control que permite fijar la
Olítjca de la empresa, coordinar las activida-

des de sus diversos Departamentos y mantener-
las dentro de los límites establecidos.

Es aconsejable clasificar el presupuesto por
Departamentos con objeto de que cada una de
sus partes se refiera a actividades sobre cuya
ejecución exista un jefe con responsabilidad
bien definida. Con independencia de ello, el pre-
supuesto debe también distribuirse de un modo
objetivo en capítulos, por ejemplo, como indica
la siguiente lista, tomada del libro Contabili-
dad de Costos, de J. L. Dohr, H. A. Inghram,
A. L. Love:

1. Presupuesto de ventas.
2. Presupuesto de producción.
3. Presupuesto de compras.
4. Presupuesto de distribución.
5. Presupuesto de gastos administrativos.
6. Presupuesto de mejoras y ampliaciones

de la instalación.
7. Presupuesto financiero.

La necesidad de adaptar los "standards" y
"presupuestos" a las variaciones de nivel de las
operaciones de transformación y, en general, de
las condiciones iniciales previstas en el mo-
mento de su implantación, ha conducido a estu-
diar distintas fórmulas de variabilidad que fue-
ron cuidadosamente analizadas en el informe
presentado por el Comité holandés al Congreso
de Organización Científica de Estocolmo en
1947, titulado "The flexible and variable bud-
get" y al que hicimos referencia al principio de
este trabajo.

Según él, un presupuesto se llama flexible
cuando puede ser adaptado a un cambio de las
condiciones, a una modificación de la política,
a decisiones nuevas do la Dirección. La previ-
sión de cuentas y el análisis del mercado son las
bases para el establecimiento del presupuesto,
así como para su modificación flexible.

El presupuesto variable realiza el ajuste au-
tomático de los gastos admitidos para tener en
cuenta las variaciones en el volumen del ne-
gocio.

La técnica de los presupuestos variables y
flexibles puede ser considerada como instru-
mento indispensable de una organización mo-
derna, especialmente por la discriminación que
hace de tareas y responsabilidades.

Un comunicado del British Institute of Ma-
nagement a la Sección III del Congreso de San
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Pablo da noticias cíe cómo se realiza el control
presupuestario de una Sociedad que no cita,
compuesta de más de 7.000 empleados y que
tiene la ventaja de estar geográficamente cen-
tralizada en un solo sitio.

"Un funcionario del control presupuestario
—dice---participa en la vida y en ci trabajo de
cada Departamento, en el que ayuda a dirigir y
respetar los límites del presupuesto. El jefe del
Departamento consulta al funcionario del pre-
supuesto antes de decidir todo gasto impor-
tante. Cada mes el funcionario del presupuesto
presenta a los órganos superiores de gestión un
informe indicando si el jefe del Departamento
ha conseguido permanecer en los límites del
presupuesto y cómo lo ha hecho. La compañía
tiende absolutamente a que cada funcionario
presupuestario sea elegido, tanto por su tacto
como por sus capacidades técnicas. El director
del Departamento es consultado antes de la de-
signación de este funcionario, y puede incluso
examinarle antes de su elección."

6.—NORMALIZACIÓN DE CONTABILIDADES.

En su discurso inaugural del presente ciclo de
conferencias, el Excmo. Sr. Presidente del Ins-
tituto Nacional de Industria, don Juan Antonio
Suanzes, expresó su propósito de solicitar del
Instituto de Racionalización el auxilio preciso
para, de acuerdo con el personal de aquel orga-
nismo , proceder a la normalización de las con-
tabilidades y documentación de todas las em-
presas. Ello nos ha movido a incluir en esta
conferencia algunos breves comentarios sobre
materia tan debatida y de actualidad, cuyo es-
tudio detenido puede conducir a soluciones que,
experimentadas primeramente en las empresas
del I. N. 1., puedan con el tiempo generalizarse
a la escala nacional.

Diremos como antecedente que, exceptuando
Rusia, la normalización contable no se aplica
de un modo general en ningún país, si bien
tiende a aumentar el número de empresas que
adoptan balances y planes de cuentas normali-
zados, bien por exigencias de las disposiciones
vigentes en sus países respectivos, o bien por la
iniciativa de entidades privadas de carácter
económico. Francia y Alemania están en el pri-
mer caso, e Inglaterra y Estados Unidos en el
segundo.

En Francia se creó por Decreto de 4 de abril
de 1946 la Comisión de Normalización de Con
tabilidades, que elaboró un "Plan contabl e ge-

neral", que fué aprobado por Decreto de 18 de
septiembre de 1947. Sirvieron de base para 

SU

redacción el Plan contable de 1942, cuya estruc-

tura y aplicación habían sido objeto de nUm
rosos análisis críticos, y el estudiado P°' e
Comité Nacional de Organización frauccsa
(C. N. O. F.), cuya concepción había obedecido
a consideraciones racionales.

La aplicación de este Plan es obligatoria:
a) Para las empresas nacionalizadas Y para

las sociedades de economía mixta, en las que e
Estado posea más del 20 por. 100 del capital
(Decreto de 22 de octubre de 1947).

b) Para las sociedades u organismos priva-
dos que reciban ayuda financiera del Estado
(Decreto de 30 de diciembre de 1947).

El Plan contable francés es extraord inaria-

mente prolijo y minucioso, lo que puede rePre
sentar una dificultad evidente para su gener a

-lización, a pesar de que la flexibilidad ha COI15

tituído la mayor preocupación de la C011hi51011

que lo ha redactado, como lo prueba el hecho de
dejar a las empresas la libre elección de los i5

temas y métodos contables y permitirles ele1
pleo de los procedimientos modernos de calC'
lo de costos, y en particular de los costos tipos
y sus variantes, de que nos hemos ocupado an-
teriormente.

Una de las características más originales del
Plan de 1947 es la verdadera autoncmía que Se

confiere a la contabilidad de costos designada
bajo el término nuevo de "contabilidad afl&'

tica de explotación", y cuya ligazón con la CO

tabilidad general se asegura por medio de
cuentas llamadas "reflejas", por constituir
alguna manera el espejo de los datos SU

trados por aquélla.
En el Plan alemán, cuyas cuentas clasi fica-

das por el sistema decimal, presentan una
nuciosidad aún mayor que la francesa, ocUP5

también la contabilidad de costo un jugar
importante. Presenta la originalidd de U1r

tener una clara separación entre la contabilí-

dad general y la contabilidad de "taller". °
son preocupaciones de orden contable las qie
han dictado a los autores de la NormaljZaCl°°
alemana tal delimitación, sino el deseo de d'
ferenciar:

a) La unidad técnica constituida por la f
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ica de la entidad económica que es la em-Presa.
b	

precio de coste de producción propia-
1flente dicho del precio del mercado.

e) La5 variaciones del precio de coste inhe-
rentes a las variaciones del volumen de la pro-ducc1

aparece una vez más el objetivo pe"e-
guido la unificación de cuentas en Alema-
ia: dispon, en vista de las necesidades de la

Ceonomía Planificada, datos sobre los costos
ÇLUe hagan abstracción de toda variación extra-] a la Producción misma, Es por lo que las
materias Y los productos son evaluados a pre-
doS Contables "fijos", asegurando la concor-
dancia Con la contabilidad general, gracias al
Juego de "cuentas de ajuste".

los países anglosajones han sido las aso-
ciaciones Profesionales las que, gracias a una
intensa labor de propaganda han conseguido la
normalización voluntaria de la gran mayoría
de laSe mpresas Los balances adoptados son detipo Sintético, y se ha dado gran importancia a
la aceptación de principios generales para el
calculo normalizado de los costes de produc-ción estudiando con detalle ciertas cuestiones
a las que se ha concedido extraordinaria impor-
tancia, tajes como la noción de la amortización,
el problema de los gastos generales y el presu-
Puesto de explotación.

Para fijar un criterio sobre cualquier actua-ción futura en esta materia es indispensable, en
Prh-ner término, concretar el alcance que va-
'nos a darle a la normalización de la contabili-
dad Y los objetivos que deseamos alcanzar con
ello, s de observar que en cualquier actividadla normalización no significa la reducción del
número de objetos diferentes a un solo tipo,

flo al menor número posible de tipos. Con esto
quere05 significar que hay que descartar toda
idea de rigidez que hiciera difícil y costosa la
aplicación de las normas que se dieran. Un ba-
lance Sintético puede ser generalizado sin difi-
cultad a empresas de muy distinta naturaleza;
Pero no Ocurre lo mismo con un plan de cuentas
detallado que debe estar en armonía con las
Peculia ridades de cada una. Por otra parte, para
que la normalización sea efectiva y no mera-
1flCflte formal, es preciso que sea precedida porla a-dOPción de una uniformidad de criterio que
evite Puedan tener contenidos diferentes cuen-
tas de igual denominación.

A titulo de información damos a continua-
ción la definición de normalización que propone
Brunet en su libro La Normaisatio'i comp-
table:

"La normalización contable es el conjunto de
reglas, más o menos complejas, adoptadas
—bien a título benévolo, bien en virtud de dis-
posiciones legales o contractuales—por un con-
junto de empresas, sean o no de la misma pro-
fesión y que rigen, con bases uniformes, la
organización de su contabilidad, el cálculo de
sus precios de costo o la presentación de sus
resultados financieros o técnicos , con el fin de
permitir la comparación o facilitar el estudio o
el control, en beneficio de la empresa, de la
profesión o de la nación."

No creo necesario insistir demasiado en ex-
poner las ventajas que puede proporcionar a un
país la normalización de la contabilidad. Es
evidente, por ejemplo, la utilidad que reporta-
ría a los distintos Ministerios que rigen las ac-
tividades económicas y financieras de una
nación disponer a través de balances normali-
zados de una estadística total de sus empresas
y del conocimiento de los capitales totales, re-
servas, valor de las instalaciones, beneficios
obtenidos, etc. A propósito de esto decía Che-
valier en su comunicación "L'évolution de la
doctrine de l'organisation du travail" en el
VIII Congreso Internacional de Organización
Científica de Estocolmo: "Los datos estadísti-
cos indispensables para la definición de la co-
yuntura económica y de la política monetaria
deben poder ser deducidos fácilmente de las
contabilidades; de donde la necesidad de una
normalización de las contabilidades que haga
del plan contable, no ya un mero instrumento
de técnica contable, sino un medio de organi-
zación general."

La normalización debe comprender funda-
mentalmente los tres objetos siguientes: la ter-
minología, las reglas de valoración y cálculo y
la forma de los documentos contables. El se-
gundo punto es probablemente el más impor-
tante, pues contiene la manera de establecer los
precios de costo y da lugar a una serie de cues-
tiones sobre las que hay que fijar un criterio
uniforme y de las que comentaremos unas cuan-
tas a título de ejemplo:

a) Definición de gastos directos, tanto en
lo que se refiere a materiales como a jornales
y sueldos.
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b) Gastos generales. Es frecuente en las
empresas del instituto calcular los costos so-
bre la base de gastos generales "standards" que
con la denominación de "aplicados" se cargan
en las obras en curso proporcionalmente a los
jornales directos y después se ligan con el Ba-
lance, teniendo en cuenta la desviación produ-
cida, o bien anotando en el Activo los gastos
generales reales y en el Pasivo los aplicados.
Pero es fundamental para que los resultados
sean comparables que se siga un criterio uni-
forme en la discriminación de los gastos , así
como en la definición de los jornales directos a
que van a estar referidos.

e) Criterio sobre las amortizaciones. Exis-
te una corriente general a favor de que las
amortizaciones o depreciaciones formen parte
del costo de los productos como otro gasto cual-
quiera. A este propósito copiamos a continua-
ción unos párrafos del libro Contabilidad &
Costos, de J. L. Dohr, H. A. Ingrarn, A. L. Love:

"Parece superfluo insistir para que las em-
presas industriales incluyan el importe de la
depreciación entre sus costos corrientes. Los
profesionales de contabilidad saben que es im-
posible establecer correctamente el importe de
los beneficios sin prestar al costo de los ele-
mentos utilizados del Activo la misma conside-
ración, ni más ni menos, que al costo de los
materiales o mano de obra, y, sin embargo, hay
muchas empresas que no consideran la depre-
ciación en su cabal medida o la estiman sobre
bases incorrectas."

"Los industriales que dejan de incluir la de
preciación entre sus costes corriéntes se enga-
ñan a sí mismos en cuanto al verdadero costo
y beneficio; pero no se dan cuenta de ello hasta
que, pasado el tiempo, se ven obligados a susti-
tuir gran parte de sus elementós de produc-
ción. Aquellos que contabilizan la depreciación
sobre bases inexactas, como por ejemplo cuan-
do la hacen depender del beneficio obtenido, se
engañan también a sí mismos, puesto que el
costo por depreciación no depende en modo al-
guno ni tiene ninguna relación con los benefi-
cios de la empresa."

Por otra parte, el Departamento de Fabrica-
ción de la Cámara de Comercio de Estados Uni-
dos se lamenta, entre otras cosas , de "que no
se incluya la depreciación entre los elementos
de costo y de que para los efectos de costo, y
a fines contables, se confunda la depreciación

con ajustes orientados hacia la posible valor
a

-ción o reposición".
Creemos suficiente lo expuesto para llevar a

vuestro ánimo una idea clara sobre la araPlítud
del tema, que plantea problemas de orden téc-

nico y administrativo, que sólo pueden Ser re-
sueltos mediante una estrecha colaboracii' en-
tre personas especializadas en la materia. Si-
guiendo el sistema peculiar de trabajo del Ins-
tituto de Racionalización, se piensa constituir

una C. T. T. de Contabilidad, de la que f orinehi
parte personal directivo, técnico, contables Y
economistas, que empiece a ocuparse del as1
to, con cuyo motivo queremos reiterar al ce-
lentísimo señor Presidente del Instituto NadO

nal de Industria nuestro agradecimiento por
dar al Instituto de Racionalización esta OP0

nidad de colaborar en la ingente labor que esta
realizando.

RESUMEN

1. La contabilidad es un importante inedio
de información con el que la Dirección debe es
tar perfectamente compenetrada para serV11'

de él con el máximo provecho.

2. En especial, la contabilidad de costo
mite tener una visión fiel del conjuntode
empresa y analizar tendencias de las que SC

duzcan previsiones para un futuro próx°

3. El sistema de los"costos-standard'" 
O

"costos-tipo" y la "técnica presupuestaria"
dos poderosos medios para apreciar la ef1C1

cia de la empresa y llevar el control de toda
organización.

4. Todos los informes contables deben d
ser examinados por una oficina adecuada, de

composición mixta a ser posible, que 110 haga

llegar a la Dirección más que las anomalías clU

se presenten y los que se refieran a la mar
general de la empresa.

5. La normalización de las contabilidades es
un ideal hacia el que debemos dirigirnos, einP8

zando por adoptar criterios uniformes sobre
manera de calcular los precios de cost

o Y
definición clara y precisa de todas las partidas
que los integran.
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l lif ormacíón Legislativa

NIS tER10 DE TRABAJO

	

Decreto	 26 de marzo de 1954 por el que se mo-
1 artículo it del Reglamento de Jurados

de Empre5 de 11 de septiembre de 1953.
Kluserto en el Boletín Oficial del Estado, núme-

ro 63, de 29 de diciembre de 1954.)

Decreto de 
14 de enero de 1955 por el que se esta-

blacen límites presupuestarios en la construcción
lliViendas protegidas.

en el Boletín Oficial del Estado, flúm-r0 30, 
de 30 de enero de 1955.)

General de Trabajo.

Por la que se aclara el artículo 98 de la
Nacional del Trabajo en la jfl-

	

dustr	 erometa'úrgica

fl el )jfl Oficial del Estado, núme-
ro35,de 4 de febrero de 1955.)

Orden de 27 de enero de 1955 sobre documentación
JJe ha de acoinpaííarse a las solicitudes de eons-

de embarcaciones entre 35 y 100 tone-

	

ládas 	 R. T.

111110. Sr.: Hasta el presente, las solicitudes de
de construcción de embarcaciones menores

de loo toneladas de R. T. solamente han de ser
acompañadas de un croquis de la cuaderna maes-tra, entendiendo este Ministerio, de acuerdo con la

de esa Dirección General de Industrias
F117a1es y la conformidad de la Subsecretaría de

1a Marina mercante que, teniendo en cuenta el ya
Considb costo de las embarcaciones superiores
a35 toneladas de R. T., es conveniente que las

solicitudes referidas vayan acompañadas de algu-
na documentación más que permita mejorar el es-
tudio técnico de estas embarcaciones, con la con-
siguierte ventaja para las cualidades de servicio y
seguridad de las tripulaciones.

Por ello, este Ministerio ha dispuesto lo si-
guiente;

Artículo 1.° A partir de 7 5 fecha de publicación
de la presente orden ministerial, las solicitudes de
autorización de construcciones de embarcaciones
comprendidas entre las 35 y las 100 toneladas
de R. T., habrán de ir acompañadas, por duplicado,
de un plano de formas, placo general, plano de la
cuaderna maestra, estado de pesos y presupuesto,
debiendo ser autorizados todos estos documentos
por un Ingeniero Naval.

2.° Los permisos para la construcción de em-
barcaciones menores de 35 toneladas de R. T., se-
guirán siendo solicitados como en la actualidad.

Lo digo a V. I. para su conocimiento y efectos.
Dos guarde a V. i • muchos años.
Madrid, 27 de enero de 1955.—PIanell,
flmo. Sr. Director general de Industrias navales.

(Inserto en el Boletín Oficial del Estado, núme-
ro 43, de 12 de febrero de 1955.)

MINISTERIO DE INDUSTRIA
Secretaría General Técnica

Resolución por la que se modifican Tos márgenes
comerciales de productos siderúrgicos y sidero-
metalúrgicos transformados que fueron estable-
cidos por Resolución de 28 de octubre de 1950
(Boletín Oficia l del Estado de 12 de noviembre.)

(Inserto en el Boletín Oficial del Estado, rúnie-
ro 31, de 31 de enero de 1955.)

321



INGENIERIA NAVAL
	

NúnIerO 239

Orden rectificada ¿le 27 de enero de 1955 sobre las
pruebas de estabilidad en lOs buques mayores de
50 toneladas de registro total y en los que sufran
determinadas repara oo nes o transformaciones.

Ilmo. Sr.: El Convenio internacional de Seguri-
dad de la Vida humana en el mar de 1948, al cual
prestó su adhesión España, establece en su re-
gla 18 que todos los buques de carga y de pasaje
a los que se aplique el referido Convenio deberán
sufrir una prueba de estabi 1idad una vez termi-
nados.

Este Ministerio, de acuerdo con la propuesta d
la Dirección General de Industrias Navales, estima
que la referida prueba no solamente debe hacerse en
los buques que hayan de cumplir las Reglas del
Convenio, sino que tal medida debe extenderse a
toda clase de buques mayores de 50 toneladas de
registro total y a todos aquellos que sufran repara-
ciones o transformaciones que supongan cambios
importantes de pesos, así como a los que instalen
tanques para combustibles líquidos, con objeto de
conocer previamente los elementos de su cetabilidad
como garantía de la tripulación y seguridad del
buque.

Por ello, este Ministerio ha dispuesto lo siguiente:
Artículo 1.° A partir de la fecha de publicación

de la presente Orden ministerial, todo buque mayor
de 50 toneladas de registro total deberá sufrir una
prueba de estabilidad una vez termi.rado y previa-
mente a la realización de las pruebas de mar, con
objeto de determinar los elementos de su estabi-
lidad.

Art, 2. La prueba de estabilidad será reali73
por el astillero constructor a presencia del Ingenie
ro Inspector de Buques con el buque sin carga para
un estado bien determinado de pesos de combl,15t1

ble, agua, lastre, equipos, etc., determifld0 la
posición del centro de gravedad en dicho estado
completándola con un cálculo de la estabilidad de
buque en diferentes estados de carga y de coinbUs

tibie, incluso el de cubertada €n los casos en que
haya lugar a ello.	 1-

Además de la altura metacéntrica inicial, se ca
cularán las curvas de brazo de estabilidad para
grandes inclinaciones.

Art. 3.° De la referida prueba se extenderá
acta por triplicado por el Ingeniero InSPectoI'
Buques, que será sometida a la aprobación de
Inspección General de Buques, devolviéndosedo'
ejeniplares: uno para la Inspección Local	

otro

para su entrega al astillero, por el que se darán
armador las instrucciones necesarias para utiliza
convenientemente el buque. 	 de

Art. 4.° Asimismo deberán sufrir a prueba
estabilidad antes de entrar en servicio todos 

5qi.le-

lbs buques mayores de 50 tneladns que haY-°
cho reparaciones o transformaciones con camb°
importantes de pesos, así como los que insta
tanques para combustibles líquidos.

Dios guarde a V. 1, muchos años ._ Madrid, 27 de

enero de 1955.—Pl.anell.
Ilmo. Sr. Director general de Industrias Na'5

les.
(Inserto en el Boletín Oficial drl Estado, flU

ro 41, de 10 de febrero de 1955.)
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CARACTERISTiCAS
DIMENSIONES PRINCIPALES

C D E F (3 H 1
2405	 320
2565 3500	 970 1480	 530 1180 400

2820 4000 1130 1730	 630 1350 400

3140 4300 1270 1950	 700 1520 500
3550 4700 1470 2230	 800 1750 560
3910 5000 1615	 2430	 830 1850 630

4130 5300 1 1700 2590	 900 2020 1 630

Es	
PESOS 1 Peso del unda P. K. potencia motor

mecg	 Mlnirno Máximo	 3Orfl1nUt0S

235 1075	 3900 Kg.	 750 1250

290 1260	 5200	 1400	 1910

340 1400	 7800 )	 2030 2540

400 1580 10000 }	 2730 3690	
3345.5545

435 1730 12500	 3940	
—5.75

475 1900 16400 » 4890	 65'85

Tipo[

30/36 1785

38/44 2040
46/52 2260

54/60 2570
62/66 2810

68173 3040

Los molinetes eléctricos ELCANO - R. D. T. son el resultado de un
proyecto cuidadosamente estudiado y uno ejecución inmejorable. E

mero de unidades que funcionan en buques de todos los Países, desde
hace muchos años, constituye su mejor garantía. Los principales vent0
que los molinetes eléctricos ELCANO - B. D. T. ofrecen o los arma 

O

res son las siguientes:

Gran duración y seguridad de funcionamiento, conSeWeflCl°se'
de su sencilla y robusta concepción y de lo cuidadoso
lección de los materiales empleados en su constrUC0I

• Gastos de entretenimiento mínimos, fruto de la acertados:
lección de los materiales y estudiada lubricación de los org
nos móviles.

• Reducido consumo de energía debida al elevado reridimtO
de la máquina.

• Nuestros almacenes mantienen siempre en stock las princiP°
•	 les piezas de recambio que se suministran inmedi0t0m

petición del cliente. Debido a su rigurosa intercomb' 'dØddios
pueden montarse rápidamente en la máquina con los me
de a bordo, garantizando el funcionamiento
de nuestros molinetes.

• Los molinetes eléctricos ELCANO - B. D. T. van equipados 
COfl

engranajes de acero fundido semiduro, tallado en
especiales, lo que asegura un funcionamiento suave Y 

OUSe

cia de ruidos.

• Los molinetes eléctricos ELCANO - B. D. T. satisfacen las nor
mas de las sociedades de clasificación más imp010(t0,
pueden suministrarse con los certificados de aprobación
correspondientes.

Los molinetes eléctricos ELCANO - B. D. T. se construyen en dos ti 051
o

clase N y clase 5 que difieren únicamente en las velocidades que s

garreo m/aeg	 izado m,aeg	 estiba m,'seg

N	 0.10	 1	 0.20	 0.02

1 CLASE I 
Velocidad de j Velocidad de ¡ Velocidad de 1 motaren VlC 1

S	 0.15	 0.30	 0.02



l 	 Profesional

ALGO SOBRE DECORACION
Y COLORES

"Sobre Colores ro hay nada escrito", se decía an-trs; pero en la actuaidad se escribe, Se utilizan y
SC t rata de ellos cada vez con más frecuencia; has-
ta tal Punto, que estamos empezando a vivir en un
mundo en "tecnicolor».

Colores han invadido los talleres, haciendo
que los tornos aparezcan sonrosados, Las grúas
amarillas y los cables eléctricos rojos. pp, invadi-
do la Vestimenta, y ya no es cosa de hacerse cruces
el Ver a un hombre con una corbata con rameados
rosa O Una camisa veraniega con cocodrilos sobre

fondo rabioso. Los coches ya no tienen por qué
Ser negros o de colores "serios", aunque se trate de
grandes automóviles de lujo. E incluso han invadi-
d0 os detalles más pequeños de la vida y los botes
en los que las amas de casa guardan los artículos
de su despensa las asas de los pucheros, las agu-
jas de media etc., han perdido su brillo metálico
lara tomar los más diversos tonos, generalmente
bastante vivos.

E stas tendencias se reflejan, claro está, en la de-
coración moderna de interiores, cuyo concepto ha
dejado de consistir en la reunión de una serie de
elementos de tipo uniforme (saloncito rosa, come-dor renacimiento,etc.), para orientarse a la crea-
ción de conjuntos armónicos con un sentido arqui-
tectóni co en el cual se hacen resaltar las formas del
ConUrto por medio de combinaciones de colores.

La tendencia es general; pero en lo que a la de-
coración se refiere, es probable que haya sido apo-
yada por la elevación del nivel de vida de la clase
media Y al mismo tiempo, por la carestía de los
jornales ,que es consecuencia de esta misma eleva-
ci6n del nivel de vida: al haber más gente con me-dios económicos suficientes para atender a sus de-
seos y crear un ambiente agradable en su casa,
adecuado a su sensibilidad que, por otra parte, se
ha ido refinando, por las mismas causas antes indi-
cadas, que han tenido también como consecuencia
la elevación. El nivel cultural del conjunto ha au-

mentado la demanda en la decoración de interiores
relativamente modestos.

Estos fenómenos tuvieron su origen hace años,
pero al principio se intentó seguir con el tipo de
dccoración ar.terior, cambiando sólo los procedi-
mientos para hacerla más barata; y es posible que
a estas causas se deba el auge de los papeles pin-
tados, la utilización de los muebles de estilo fabri-
cados en serie, etc. Pero hasta después de la gue-
rra no se ha desarrollado el sistema como una
evolución lógica y síntesis de aquella decoración y
de su reacción de tipo cubista, poniendo de acuerdo
dos estils tan dispar€s entre sí con la sensibilidad
y manera de pensar en nuestros días. En efecto; los,
objetos no se quieren actualmente para conservaros,
sino para utilizarlos, y no se precisa disponer de una
serie de artículos perfectamente definidos para con-
servar una categoría social o aparentar tener una
superior a la que originalmente posea el individuo.
Por consiguiente, si los objetos son para utilizarlos
y la casa es para vivir en ella sus moradores y no
para hacer de escaparate para las visitas, debe es-
tar compuesta de piezas que produzcan un efecto
agradable a éstos en su conjunto, aunque esto su-
ponga el desparejamiento de muebles o tapicerías

--solución económica, pero que antes no era admi-
sible—o el empleo de materiales más baratos y so-
:uciones que requieran menos mano de obra. Ahora
bien; la reunión de objetos heterogéneos y de cali-
dad media no puede resultar agradable si no se
acierta en la combinación de formas y que permita
poder reunir los muebles y accesorios de que se
dispone.

Y como los estilos pueden ser muy distintos y las
habitaciones pequeñas y escasas, convenía rehuir el
exceso de dibujo, siempre que se pudiera, y decorar
con colores lisos.

Esta pudiera ser una explicación lógica de la di-
fusión actual de este estilo; si no es cierto que se
haya llegado así a él, l o mismo da; lo oue importa
son las razones que lo apoyan y que harán que se
mantenga, probablemente, algunos años. Por lo que
se refiere al país de origen, al principio se atribuía
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a los americanos, y se ha hablado de los muebles y
paredes que parecían de "ice-creara". Ikro resulta
que también los suecos y los daneses emplean este
tipo de decoración desde hace años; y aunque en
menor grado también se ha empleado con gran pro-
fusión en otros países de la Europa occidental, como
Alemania, Suiza, etc. Tampoco parece muy impor-
tante esta cuestión, y probablemente so habrá ido
formando con ideas procedentes de diversos países.

En los barcos se pueden observar las mismas ten-
dencias, aunque el problema no sea exactamer.te
igual que en tierra: los espacios son mucho meno-
res, en general; la iluminación exterior escasa, y
normalmente no puede contarse con decorados natu-
rales qu rodeen la habitación. Pero precisamente
estas características hacen que esta decoración ac-
tual sea muy adecuada para su aplicación a tordo.
Los espacios reducidos exigen fondos claros, pero
como no puede disponerse en éstos muchos clemen-
tes decorativos, pues por ser las superficies relativa-
mente pequeñas resultaría el conjunto muy recar-
gado, la solución es pintar los mamparos y techos
de color. Con lo que puede obtenerse la cor.veniente
claridad, sin la dureza del blanco--se evita la mo-
notonía y se da una base para decorar el conjunto
sin tener que recurrir a elementos adicicnale—, que
en el mejor de los casos, si se ha conseguido evitar
que el ambiente esté recargado, encarecería la habi-
litación del alojamiento y producirían la impresión
de que es menor de lo que realmente es.

Los colores han de ser claros, pues, como se aca-
ba d0 indicar, dan la amplitud y luminosidad que no
se pos-e en el buque, y los techos deben pintarre del
mismo tono para disimular lo bajos que son. No
conviene abusar, por consiguiente, del uso de pane-
les y zócalos de maderas oscuras, que deben limi-
tarse a los espacios muy amplios o a los lugares
donde quiera conseguirse un ambiente de intimidad
o recogimiento. Los mucbles pueden ser asimismo
de colores; no es necesario que las camas sean ti-
quela das, aunque sean metálicas, ni que las colchas
sean blancas y las cortinas de colores oscuros, y
aunque, caro cetá, este tipo de decoración se aparte
totalmente de las normas acostumbradas, con las
que se podía, rcsolv€r sin pensar encargardo a un
mueblista que construya un comedor "Sheraton" o
un tresillo "Luis XV", probablemente puede ccn-e-
guirse con él un ambiente más adecuado, que puede
extenderse, sin aumento de precio, a todos los es-
pacios habitados.

Un barco es un medio de trarsporte en el que los
habitantes cambian.. Por tanto, ci ambiente debo ser
un tanto anodino, y aunque se prztenda hacerlo lo
más cómodo posible, parece un poco excesivo pre-
tender hacer olvidar al pasaje que no está en casa.
Solamente si el barco está coretruido para deter-
minados servicios puede hacerse depender el tipo de

decoración de la clase de pasaje que se tranSPorta
y no es lógico emplear el mismo tipo de decorado
para un buque que haga el servicio a SuJalnérics
que para otro que realiza sus travesías en el ncrta
de Europa. Pero parece más lógico prescindir de
gustos particulares, y sobre todo de gustos SUl1U

tos, y dar preferencia a otras consideraciones rea;
cionadas con la función. del barco. La duración de
viaje tiene, por ejemplo, su importancia; aun d€flt10
del mismo país pueden ser acosejables ciertas fliO

:ificaciones en la decoración, según que el buque
haya de realizar viajes cortos, de una noche de dml
ración entre Barcelona y Palma, por ej2mPb0 O de

varios días, como las travesías de Car.arias 0 de

Guinea.
En el caso de viajes cortos puede preEcifld5C de

toda consideración dirigida a que el pasaje en-
cuentre "como ea casa", ya que desde su Punto 

de

vista el barco es poco más que un cocho-cama.
caso de Bereclona-Palma, por €jempo, la drccradb0i
puede ser muy sencilla y aprovechar algo de lo que

no se suele poder disponer a bordo, ea decir, de
paisaje, disponiendo un salón-bar a proa desde 

C

cual se pueda disfrutar de los vistas que pe5e 15

isla al llegar per la mañana, centrando en este Xfl

tivo la decoración de dicho salón.	 -
En los viajes largos la llegada es una

fracción del viaje y deja de tener iirportancmS.
cambio, conviene disponer de sitios cómodos T agra-

dables dosde pueda estar ci pasaje durante la tra-
vesía. Por consiguiente, en este caso la decoración
d,--b3 ser más cuidada, y aunque re disponga de a

-unos muebles de tipo clásico, pueden uti izarse las
tendencias modernas (que, desde luego, no los 

C'

eluyen) con preferencia a las demás.
Evidentemerte, la combinación de colores debe

ser armoniosa en todo caso, procurando utilizar jaS
ideas fundamentales que sobre ello existen desde
hace siglos.

Los colores complementarios verde y rOjC azu1
amarillo y anaranjado, etc., pueden combinarse
ningún peligro cuando no scan oscuro, sobre todo
si uno de ellos es menos vivo y está mezclado CO1

venientemente con gris. A la inversa, es peligroso
e--locar juntos les colores que estan contiguos en .

 y, en general, no debe ponerse ci anaran3a
do junto al rojo o el verde cerca del azul o de Otro
verde, a menos que sea del mismo tono más O mOCOS

oscurecido o aclarado. Eato lo saben las mu3C15
dzsde hace mucho tiempo, y las rubias suelen VC5
tirse de azul y no de naranja, rosa o amarillo, Y la

morenas de rojo y no de verde.
El blanco puede utilizarse en manchas aislad3S

preferentemente, a no ser que la falta de luz del
compartimiento exija su empleo en mayor profl.1
siófl, particularmnte en el techo, y siempre es
acierto poner blanco o gris en un espacio Cfl qUC
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P'edonajne Wi Color unido, como rosa, azul, etc., yaq
ue aquéllos combinan con cualquier colcr y hacen

resaltar éste, al mismo tiempo que la claridad del
b110 

sale Con más fuerza, contribuyendo así aldecoradO 
Algunas marchas pequeñas en negro pue-

den resultar también de un gran efecto,
fondo es preferible, probablemente, que sea deUn c

olor frío; por ejemplo, azul o verde, combinados
Congris, o Simplemente de este último color. Los
11l"'bles Pueden hacerse de colores calientes, y aun-
que es bastante corriente en la actualidad utilizar
colores Chillones particularmente en los interiorestipo americano es preferible no emplear éstos end1uaa y dejarlos para agunos toques locales de
SUPerficie reunida Tampoco se debe abusar de loscolores "bonitos", colores de piedras preciosas, decores, etc., que fueron muy utilizados en algunaépoca—li`ace

 unos treinta años—, ninc imitar a laatur
aleza que nos los prodiga en gcncral, precisa-

Oent0, Y los deja para eso: para una flcr, no para
al COfljUflt0 de un árbol; para unos cristales, no pa-
'9L una montaña

Los escandinavos •tienden a utilizar colores claroslara 
todo, empeando incluso maderas claras para

TtUeblS Pero aunque esto fuera el resultado de
Un` 

Proceso de refinamiento y se hayan eliminado losColores vivos, de la misma marera que se ha elimi-
nado el tono alto en las conversaciones, probable-
flaen lo más acertado es no prescindir totalmente
d5 los colores fuertes y manejarlos como antes se ha
11d1CCdO; 

es decir, para hacer res&tar los ángulos,formas O elementos de más valor decorativo. Lostraj05 P
Opulares en todos los países, que son da co-

lores Inás vj 05 para las mozas casaderas, empleandes	
tiempo irmemorial este principio, inspirado

la naturaleza
Por lo demás, y siendo los buques de pasaje lu-

gares de paso, pueden emplearse los colores vivos
'011 cierta generosidad; al menos con mayor exten-
sión de lo que pudieran serlo en una casa particular.
Por ejemplo ya que por mucho que dure la travesía
noeS,probable que llegue a producir cansancio y, en
cambio dan vida a los alojamientos y rompen, aun-
9u'- 	 a Una ilusión la monotonía de a bordo.

Colore-9 Son también blanco y negro, mezclados,las Sombras, los claroscuros y los reflejos, ya que10

Se  
Ofect05 de luz hacen cambiar los tonos con que

verían los colores al aire libre. Por ello, en estetip0 de decoraciónlas luces juegan un papel particu-
larmente importante, debiéndose evitar las luces
Ctrai en el techo de Ja habitación—'a llenan de

situarlas junto a las paredes, en apliques,
luces bajas o luz indirecta en los techos, o bien en
reg.eCtor,s montados en el techo que envíen, la luz
dirigj hacia determinados puntos o simplemente
hacia el Suelo, de forma que éste queda más ilumi-

que las paredes.

Con las iuces situadas junto a las paredes, la ha-
bitación toma más vida, llenándose de claroscuros;
y suprimiéndose el gris para sustituirlo por blancos
y negros, o si se prefiere por grises muy claros y
oscuros que se combinan con los colores propios de
las paredes y mobiliario. El sistema de los focos
puede resultar a veces algo teatral, pero para los
espacios muy amplios, en los que las paredes están
demasiado alejadas para que las luces situadas jun-
to a ellas basten para el alumbrado general, es pro-
bablemente la mejor solución.

Las luces fluorescentes son, por demás, utilitarias
y no deben emplearse excesivamente en la decora-
ción, porque al dar una luz muy difusa evitan los
claroscuros, originando cierta monotonía en el am-
biente. Por otra parte, hay que tener en cuenta que
cambian completamente los colores, y es muy posi-
ble que un conjunto que de día esté bien combirado
no lo esté por la noche con luz artificial, o a la
inversa.

Las opiniones expresadas en este artículo son,
desde luego, discutibles: no se trata del cálculo de
un puntal de carga o de un calentador de alimenta-
ción, que no admiten más que una solución correcta.
Pero no se ha tratado de dogmatizar con estas lí-
nc as, sino llamar la atención sobre un tema un
tanto abandonado desde el aristocrático y barroco
siglo XVIII y que ha venido a resurgir doscientos
años después, paradójicamente, por el incremento
de la clase media y por causas de tipo funcional.

Por último, a pesar de todo este funcionalismo, el
artículo puede no parecer muy propio para los in-
genieros navales, pero sí lo es para las "Arquitectos
Navales", como se llama en otros países a los que
se dedican a la especialización de casco, y si hay ar-
quitectos que se dedican y viven de la decoración,
alguna importancia tendrá ésta y no debe ser des-
preciada por aquellos que construyen esas casas
grises y blancas con fondos verdes o rojizos que se
mueven sobre el azul del mar.

PRUEBAS DE MODELOS
DE SUBMARINOS EN EL

CANAL TAYLOR
(José Valenzuela Ing. Nav.)

El Canal de Experiencias "David Taylor" es pro-
piedad del Gobierno americano y está situado a unas
doce millas al noroeste de Caderock, Maryland, a la
orilla del río Potomac, de donde toma el agua. Sus
cimientos descansan sobre una capa de roca salida.
Los primeros trabajos para su fundacin datan del
año 1929, terminándose el canal el año 1939 y empe-
zándose a probar modelos el año 1941, tanto para la
irlarina de guerra americana como para la inarira
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mercante nacional o extranjera, contando también
con canales aerodinámicos para la prueba de mode-
los de aeronaves o proyectiles.

Entre los últimos trabajos realizados por este
canal de experiencias se encuentran las pruebas de
los modelos del "United States", el U. S. S. "Nauti-
lus", experimentos con televisión submarina, deter-
minación de características de vibración, masteleros
de aluminio para destructores, nuevas embarcacio-
nes de desembarco y lanchas rápidas, deslizadores
y rompehielos, así como trabajos relacionados con
"sonar". Y últimamente el casco del revolucionario
submarino "Albacore", cuya velocidad en inmersión
es superior a la dl "Nautilus".

este canal pesaba 5 tons., teniendo una longitud de
9,75 m.

El canal para altas velocidades tiene una
de 905 m., una anchura de 6,5 m. y una profund5d
que varía entre 3 y 5 m. A la curvatura de la tierl'a,
para la longitud de este caral, corresponde una
cha de 16 mm., que se ha tenido en cuenta en los
rieles del tren de remolque, que son paralelos a la
superficie del agua.

1 llamado canal de poca profundidad tiene 100
metros de longitud, con una anchura de 15 Ifl. Y una

profundidad de 3 m., y se une a uno de los extremos
del canal de gran profundidad formando una jota
mayúscula, en donde se efectúan pruebas de giro.

Fig. ].—( Ia.%o A de colapso.

El Canal cuenta con cuatro laboratorios, dedica-
dos a hidrodinámica, mecánica de estructuras, aero-
dinámica y matemáticas aplicadas.

En el primero se llevan a cabo investigaciones en
el campo del flujo de flúidos y en el de transmisión
de sonidos submarinos, siendo, sin embargo, sus ob-
jetivos principales los cálculos y medidas de resis-
tencia, estabilidad y propulsión que conducen al
proyecto de casco, hélices, timones y apéndices. Las
pruebas de laboratorio se completan posteriormente
con los resultados de las pruebas de mar.

Existen cara!es de presión variable para las prue-
bas de cavitación, y el efecto dinámico de las olas
es estudiado en otro canal, en el cual las olas son
producidas por medio de un dispositivo neumático.

Las características de los diversos canales son las
siguientes:

El llamado canal profundo tiene una longitud de
845 m., ura anchura de 15,5 m. y una profundidad
de 6,7 m. El mayor modelo probado hasta ahora en
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En todos los canales la profundidad del 0gUa

puede ser variada para efectuar pruebas Con mo e
los de remolcadores, buques para ríos y demás CITI

barcaciones destinadas a actuar en aguas poco pro-

fundas.
Existe además otro pequeño canal de unos 35

tres de longitud, con una profundidad de 3 M . 
Y una

anchura de 1,5 m., en el cual pueden probarse ial0

delos de hasta 1,5 ni.
Para el remolque de les modelos existen cinco ti _

lles de remolque, tres de los cuales son para vCl0Cl

dades normales; el cuarto es un tren silencioso CO0

armadura de madera montada sobre ruedas de go
ma, y el quinto es para altas velocidades, pudiendo
alcanzar hasta 60 nudos.

Existen dos túneles de cavitación, con presiofl va-
riable, provistos de equipos estroboscópieoS.

Además hay un canal de circulación en el cual C

modelo es maotenido estacionario en una corriente
de agua Cuyas profundidad y velocidad pueden ser
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variadas siendo los valores máximos 2,75 m. parala Profundidad y 10 nudos para la velocidad de la
Corriente. El canal está cubierto en su totalidad,
salvo urja Zona de unos iS m., donde se coloca el
modelo

En el laboratorio de estructuras existen numero-
SO tanques de presión y diversa maquhl aria para
lflVestigación de la resistencia de materiales Y es-
tl'110turas y respuesta de ellas a vibraciones, cho-
ques Y CXplosjQ nes submarinas.

Para el estudio de los efectos de estas úitimas
existen Pozos construidos de cemento armado, muy

además de una especie de estanque pen-
tIgIlial de unos 50 m. de lado, en el cual se hicieron

marinos que está basado principalmente er el des-

arrollo del análisis teórico de los problemas estruc-
turales del casco del submarino, incuyendo el tra-
bajo experimental necesario para verificar la legiti-
midad de las premisas empleadas en dicho análisis.

La mayor parte de dicho trabajo experimental se
efectúa sobre modelos a escala reducida, con un pe-
queño número de experimentos sobre modelos a es-
cala natural.

El. objetivo en el proyecto del casco de un subma-
rino consiste en obtener la mayor profundidad de
colapso posible con el menor peso de material posi-
ble empleado en dicho canco. Por lo tanto, con la
investigación se tiende a obtener un procedimiento

Fig, 2.—Cago B. Pandeo Wanellas forro,

pruebas a escala de la explosión atómica de Bikini,
empleando 'IT y modelos metálicos de los buques
estiRados a sufrir los efectos de la explosión atómi-

ca, Construidos a escala 1/220.
En el laboratorio de aerodinámica, que cuenta

ademas Con tres túneles supersónicos para pruebas
e modelos de aeronaves y proyectiles dirigidos,

OXiste un canal aerodinámico de pequeña velocidad,
donde Se pruebas modelos de superestructuras.

En el laboratorio de matemáticas aplicadas cuen-
tan Con un cerebro electrónico UNIVAC.

EXisteti además talleres diversos para la fabrica-
de mod&os, empleándose para ello metal, ma-

era Y compuestos de parafina, además de fibra de
idro Y diversos plásticos.
El Canal cuenta con escuela de aprendices, con di-

versas especialidades, aparatistas, electricidad, mo-
etc.

E'-te Canal está desarrollando un programa de
iflVestigj de resistencia de estructuras de sub

de coflanza para poder predecir la profundidad de
colapso conociendo las características de la estruc-
turs.

El colapso de la estructura resistente de un sub-
marino sometido a alta presión exterior puede pro-
ducirse de tres maneras distintas:

A) Como resultado de cargas superiores a la
carga de rotura del material (fig. 1).

B) Como resultado del pandeo de las planchas
del forro, con la formación de valles anulares, a lo
largo de la periferia, entre cuadernas (fig. 2),

C) Como resultado de la inestabilidad general
del conjunto forro-cuadernas (fig. 3).

De cada una de estas formas de colapso incluimos
una fotografía.

El submarino, como conjunto, es una estructura
compleja cuyo análisis exacto es imposible, por lo
que para reducir el problema a otro cuya solución
sea posible se sustituye el submarino real por es-
tructuras simplificadas, que son:
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a) Cilindros con refuerzos anulares, que repre-
sentan la parte cilíndrica del casco.

b) Secciones troncónicas, con refuerzos anula-
res, para representar las secciones de proa y pepa.

o) Secciores esféricas o elipsoidales, para repre-
sentar los mamparos de proa y popa.

Con estas sustituciones es posible establecer cri-
terios de proyectos para los principales elementos
de la estructura resistente del casco, criterios que
se han basado en un cálculo teórico posible por di-
chas simpiflc.aciones, y que se han comprobado pos-
teriormente con estos trabajos experimentales.

Para aquellos elementos a los que no puede apli-
carse la reducción y el análisis anteriores se siguen

Y tienen un diámetro de 50 cm. En ellos se miden
presiones y elongaciones.

El tercer tanque es de 97 cm. de diámetro y se
utiliza para probar modelos de hasta 1,5 M. de iofl

gitud. En di se prueban la mayor parte de los 1'°

d&os soldados utilizados para investigación.
El cuarto tanque tiene 2,5 m. de diámetro Y se

utiliza para modelos de hasta 4 m. de 
longitud. Se

usa principalmente para probar modelos a escalas
de submarinos realmente exister.tes.

Para comprobar la circularidad de los modelo'
antes de someterlos a presión, así como para rxiedfl'
las deformaciones de dichos modelos a diversas car-
gas, se utiliza un flexímctro gráfico automático.

Fig. 3.—(a0 O. Uoiapo general de5 la estructura,

empleando procedimientos empíricos. Pero este aná-
lisis produce criterios sobre los más importantes
elementos del casco resistentes, que constituyen, a
su vez, la mayor parte del peso del casco. La resis-
tencia total se conserva haciendo los detalles com.
prendidos en zonas de conocimie p to incompleto algo
más resistentes que el casco de presión.

Como un paso más en el proyecto de submarinos,
después de probadas las secciones de que hemos ha-
blado, se fabrican modelos completos del casco, a
escala reducida, que se prueban hasta la presión de
colapso, con lo cual se comprueba silos criterios de
proyecto Son adecuados y se examinan los efectos
de discontinuidades en la estructura.

El Canal Taylor cuenta con cuatro tanques de
presión para efectuar estas pruebas, estando todos
ellos provistos de numerosos aparatos de medida
que más adelante describimos.

Los dos primeros tanques de presión se utilizan
para pequeños modelos de hasta 60 cm, de longitud

Este aparato (fig. 4) consta de un trípode que se
apoya en la parte superior del tanque, y en CUYO

centro un eje puede girar libremente. Un miCróT1
tro, que gira con el eje, al cual está enchaVed0
puede deslizarse a lo largo de su longitud, siendo
llevadas sus lecturas, aumentadas cincuenta veces
por procedimientos electrónicos, a un gráfico me-
diante el correspondiente mecanismo impresor.
forma de este gráfico es la que aparece en la aclJ111
ta figura (fig. 5).

Partiendo de dicho gráfico es posible conocer la
circularidad inicial a diversas alturas de un deter-
minado modelo; y mediante la medida del cambio de
longitud del radio con cada aumento de presión,
aplicando la escala podemos saber la flecha en cad
punto.

El modelo utilizado para obtener el gráfico ad-
junto es razonablemente circular a presión ifl'
evidenciándose en él la alta multiplicación emplea
da para las deformaciones.
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Además de los gráficos anteriores se toman me-
didas de elongaciones, lo cual se consigue montan-
do, interior y exteriormente, cebes de acero, cuya
diferencia de tensión se mide gráficamente.

La prueba de modelos en los dos tanques gran-
delse lleva en tres diferentes etapas.

En la primera etapa se varia tres o cuatro veces

soldadura no afectan la elasticidad del material.
El trabajo con modelos a escala reducida intro-

duce siempre efectos desconocidos, para compensar
los cuales los resultados do estas pruebas re com-
paran con pruebas de modelos a escala natural
efectuadas en los tanques de pruebas, de la Marina
de guerra, de Portsmouth, lo cual produce un medio

la presión de menor a mayor hasta llegar a una
Presión aproximadamente la mitad de la de colapso
estimada por el cálcu:o.

n la segunda etapa se empieza por la misma pre-
51011 ¡r icial, llegándose a una presión tres cuartos
de la de colapso, estimada en cuatro a diez etapas.

Y en la tercera operación se parte de la misma
inicial hasta llegar a la presión de colapso.

Ei objeto de las dos primeras operaciones es ase-
gurar5 de que las tensiones introducidas por la

seguro de verificar los cálculos teóricos y las prue-
bas con modelo reducido.

Como una ulterior comprobación, los ingenieros
del Canal Taylor asisten a las inmersiones de prue-
bas de los submarinos de nueva construcción. Du-
rante dichas pruebas se toman medidas de flechas y
tensiones en diversos lugares del buque para obte-
ner datos comparativos y establecer el grado de
confianza admisible de los datos del canal, grado
que, al parecer, se demuestra bastante alto.
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Revista de Revistas
BUQUES MERCANTES

EL TRASATLANTICO SUECO
A MOTOR, DE DOS EJES,

"KUN6SHOLM"
("Ship en Werf" del 9 de abril de 1954).

(Continacwión.)

Smvicio DE ACHIQUE Y SENTINA.

Cada bomba de circulación principal puede aspi-
rar directamente del interior de la cámara de mo-
tores principal. Además de la bomba de sentina y
de la de lastre, que puede funcionar como reserva
de aquélla, existe una bomba alternativa eléctrica
instalada en la cámara de motores auxiliares que
funciona como bomba de sentina auxiliar.

La bomba de sentina de emergencia, llamada
también bomba S. O. S., está situada en la cámara
de motores auxiliares y va conectada a la tubería
de sentina de emergencia, que tiene un diámetro
de 150 milímetro-9 y corre de proa a popa a lo lar-
go del buque. Todas las válvulas de este servicio se
maniobran desde cubierta,

Teniendo en cuenta las dificultades que origina
dicha transmisión en los buques de pasaje, desde la
última guerra se ha desarrollado una transmisión
neumática para estas válvulas. Su mecanismo pue-
de verse en la figura anexa.

Como puede observarse, se compone de un cilin-
dro horizontal (1) con su pistón (2) provisto de una
cremallera (3) que engrana con un piñón (4) que
puede girar libremente sobre el vástago (5) y que
está ligado a un tornillo (6) y tuerca fija (7), gi-
rando este último elemento ligado al vástago (5)
por la baza (8) y tuerca de sujeción (9), de manera
que pueda moverse en dirección vertical.

Así con este mecanismo los movimientos alterna-
tivos del pistón (2) se convierten en movimientos
de sube y baja del vástago (5) de la válvula.

Los extremos del cilindro (1) están conectados a

la tubería de presión de aire por sus unioneS (lO
y 11). Las válvulas de control están consti,uídas e
tal manera, que al admitir la presión de aire P°'
una de las caras del pistón, el espacio del lado
opuesto queda conectado a la atmósfera de tal
nera, que con la inversión del suministro de aire e
vástago (5) se mueve en una dirección o en La 0tra,
abriéndose o cerrándose la válvula, respectiVamnt0

Como puade verse en la figura, el pistón (2) lleva
una abertura (12) en la que engancha el extre
del brazo de la palanca (13). Esta pivotea sobre e
eje (14) y está situada en un plano vertical en

án-

gulo recto con el eje del pistón. El otro brazo
la palanca está accionado por un muelle (15).

Durante la primera mitad de La carrera del 
915

tór bajo la acción del aire, el muelle (15) maflt3
la válvula en su posición extrema, y cuando 5e cie-

rra ésta es capaz de mantenerla en esta poslC1°

contra ci vacío que pueda originarse sobre ella.
Como puede verse, esta válvula tiene, adeniáS, 3

niobra a mano.
Existe en el Kungsholm" un total de 30 valV1t

las de este tipo, distribuidas en la forma siguient
12 en la tubería de sentina de emergencia, tres
el arranque S. O. S. como bomba de contraincendb0S
14 en diversos tanques de combustible y de
tación y una en la toma de mar para el motor die-
sel de emergencia de la bomba de contrai11ce0

El aire para la maniobra de estas válvulas es
ministrado por un tanque de presión conectado la
línea de servicio de aire de ocho atmósferas del
buque. Este tanque está colocado en el puesto cen-
tral de emergencia de la cubierta de sol. En el cas°
de que la citada línea de aire esté fuera de 5er'
cio, puede alimentarse directamente dicho fflque
por un compresor eléctrico capaz de suminj5tr
20 m'/h. a las ocho atmósferas. Este cOrnP1'e5

está colocado en la misma estación y SU motor

eléctrico está alimentalo por el cuadro de cinci'
gencia.

En el citado puesto de emergencia se encuentro
los 29 grifos de control de las válvulas que tiene"
transmisión neumática. Un segundo tanque de aire
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n011tado el, este puesto está dispuesto en la forma
indicada en. el esquema anexo y alimenta también
14 xna1jobra de la válvula kingston de 360 milíme-
tros de diámetro, situada entre cuadernas 118/119
Para la j1lundación rápida del tanque de compense
ción ("lability tank"); con él puede mejorarse ró-
P1fl.te la estabilidad del buque en caso de
e1T1srgen0j

poradores de tres rases que tienen una co pacidad
máxima de 175 toneladas diarias y un consumo
unitario de 2.850 kiograrnos de vapor por hora,
fácilmente suministrado por una de las calderetas
de exhaustación cuando el motor correspondiente
gira a toda fuerza.

En el esquema anexo puede verse, en forma sim-
plificada, la disposición de uso de los evaporadores,

\'.1viIa de servicio de sentina, de 1naniohra, neumática,

Puede observarse en el esquema, dichas
d.VUlas pueden maniobrarse directamente desde el

PUente o desde el puesto o estación de control
eP"ldientemente.

EQUIPO DE EVAPORADORF.S,

El "1 ungsholm" tiene una capacidad de tanques
e agua dulce para beber de 1.323 toneladas, que

sirven las necesidades en un crucero normal Go-
York.

El equipo de evaporadores consta de dos eva-

La limpieza de los tubos de los evaporadores se
efectúa químicamente.

E] servicio de agua dulce es a presión, y tenien-
do en cuenta que a causa de la altura del buque
existiría una diferencia de presión del agua de las
partes altas a las bajas, se han dispuesto válvulas
reguladoras de presión del tipo que representa el es-
quema anexo.

In total de siete de estas válvulas han sido ins-
taladas en el servicio de agua dulce, con' lo cual
se consigue tener una presión de descarga de apro-
ximadamente 1,5 kg/cm 2 . Los cuerpos de estas
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válvulas son totalmente de bronce, siendo la válvu-
la y el muelle de acero inoxidable.

PISCINAS.—DIs pOsIcIÓN DE SU ALIMENTACIÓN.

alimentación continua del agua y para la
de su nivel; está conectada a la tubería de agua
lada fría y caliente, pudiendo regularse la cantid
y temperatura por medio de las válvulas corresp0fl
dientes. Su tivel está limiLado por un canal de re-

La capacidad de las tres piscinas instaladas a
bordo del buque son de:

Cincuenta y cinco metros cúbicos la dispuesta en
la escotilla número 2.

Treinta metros cúbicos la de la dotación situada
en la cubierta alta a proa.

Setenta y siete metros cúbicos la piscina princi-
pal dispuesta en la cubierta D.

H.
VEW

ff £MERGENCy

- TEmTCQCK

Válvula reguladora de presión.

La primera se llena y vacía por medio de la bom-
ba de lastre. La segunda se alimenta con la tubería
de baldeo de cubiertas y se vacía a los imbornales.
La piscina de la cubierta D, que está situada bajo
la flotación, tiene una disposición especial para la

%r WED	

TJ TOLABIUTYTANK

RWM

Abs? COMP.qESSOR

Disposición do la maniobra de Kingston.

base alrededor de la misma que decarga a Ufl t15

que de rebose, del cual lo aspira la bonlba que,
con una capacidad de 20 n?/h. vuelve a descargar '

la piscina a través de un filtro.
Si el nivel del tanque de rebose sube dem15°

una válvula piloto de flotador actúa sobre el Pt
de conmutación de una válvula en la descarga de
la bomba. Esta válvula de conmutación hace de'
cargar el exceso de agua al mar. Para mayor sega
ridad, el tarque de rebose está equipado COI'

tubo de descarga a la sentina, teniendo instalado
un dispositivo de alarma tanto para un nivel eIe
do como para un nivel bajo.

La piscina puede también vaciarse o llenarse por
medio de la bomba de lastre y vaciarse por la bOU

ba anteriormente citada una vez bloqueada la vá
vula de conmutación indicada.

Cuando el nivel de la piscina haya bajado por
cualquier razón, la bomba de la misma puede C0'1

nuar en servicio con objeto de no interrUmP11 e
filtrado. La aspiración de la bomba se co liceta el"
tonces a la tubería de lastre.
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CHIMENEAS.

Cada chimenea está compuesta de dos superficies
Cónicas a proa y a popa, con caras laterales ligera-
raecte Curvas El plano de su parte alta es normal
a la Superficie de proa.

exhaustación de gases que descargan por la chime-
nea de popa.

Las chimeneas fueron probadas en el túnel del
Instituto de Investigaciones Aeronáuticas de Ams-
terdam.

Para no perjudicar la estabilidad del buque, se

£vaporator PIanI

Chimenea».

a la figura anexa puede observarse la disposi-
de los servicios incluidos ea la chimenea de

Proa, que s simulada, T los correspondientes a la

construyeron de aleación de aluminio resistente al
agua del mar. En general, las chimeneas están
construidas de planchas de 6 >( 1,30 metros, de cm-
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co y cuatro milímetros de espesor en la parte baja
y alta respectivamente. Las cubiertas son de plan-
cha de cuatro milímetros, mientras que los mam-
paros interiores que parcialmente soportan dichas
cubiertas son de cinco milímetros. Para refuerzos
del casco y baos de algunas de las cubiertas, se

la zona de descarga de la misma, que descarga al
costado bajo la flotación, Este proceso conti-'5
hasta que el cilindro del eyector esté vacío, el' 

CUY

momento el flotador corta el suministro de aire Y
abre la vávula de exhaustación que descarga
aire existente a la atmósfera. Así continúa este
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Esquema del equipo frigorífico

han empleado perfiles "Z". Los principales refuer-
zos y baos, sin embargo, son de construcción com-
puesta.

EQUIPO DE EYECTORES DE AGUAS SUCIAS.

Las tuberías de aguas sucias son conducidas a
varios puntos del buque donde están instalados en
total 13 eyectores: cinco pares de eyectores de
60 galones de capacidad, un eyector sencillo de
40 galones y dos sencillos de 20 galones, estando,
por lo 'tanto, distribuidos dichos eyectores en ocho
puestos a bordo.

Las aguas sucias descargan a unos tanques sép-
ticos que descargan mediante válvulas de retención
a los cilindros de los eyectores. Cuando el cilindro
del eyector está lleno a su máxima capacidad, me-
diante un dispositivo de flotador pone en funciona-
miento la válvula que admite aire comprimido del
cilindro del eyector y abre la válvula de reflujo en

proceso hasta qué no exista líquido eD el
tanque séptico colector anexo a la admisi 	

del

eyector.
En el caso de que subiese demasiado el nivel en

dicho tanque por no funcionar el eyectOr, está Pre-

visto un dispositivo de alarma. Para la alinl€hitS
ción de aire comprimido para los eyectores existell
dos electro-compresores rotativos que deSCaI''
aire a una presión de 2,8 kg/cm, accionadosPor
motores de 22,5 CV., a 1.500 r. p, ni.,	 ti0

arrancadores automáticos para funcionar entre 
de-

terminados límites de presión. Dichos conipres0res
cargan las botellas de aire que alimentan los 'Oye
toree.

PLANTA FRIGORÍFICA.

El equipo frigorífico está previstó para la
geración de los siguientes espacios:

a) Cuatro bodegas de carga de un voluBletl tO

de 370 W. a una temperatura de - 20' C.
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) Dieciséis pañoles de víveres con un volumen
tt2j de 570 in0. y con varias temperaturas cern-
ludidas entre 200 C y + 80 C.

o) Catorce pañoles fríos de diversas dimensio-fles, 
'011 temperaturas de 0° a + 8° C.

) Un enfriador de agua dulce de una capad-
-4a'1 de 10.000 kcal./li.

1 equipo de refrigeración consiste cii un sistema

Un sistema de enfriamiento de salmuera para las
bodegas y pañoles que tienen una temperatura de
00 C o mayor.

Un sistema de congelación por salmuera para las
bodegas que tienen una temperatura inferior a
0°C.

La Planta de refrigeración es semi-automática.
Los compresores y bombas son arrancados y para-

Esquema del servicio de salmuera.

"'dilecto de enfriamiento con freon 12 como medioefrj
erante y con salmuera para las bodegas ya.Z1Oes fríos.

Las figuras anexas muestran los esquemas de las
tlIberías frcon, salmuera y agua de refrigeración,respecU

en total cuatro compresores de simple
efecto , Cuatro cilindros, de una capacidad total de
430,000 kCal./h., para una temperatura de evapora-

d	 10° 0 y una temperatura de agua de re-
frigeracióll

 de + 300 C.
Cada compresor está movido por un motor eléc-

ri0 d0 70
d" Las grandes diferencias de temperaturas de las
d tas bodegas necesitas do sistemas separados

SalmU

dos a mano. El suministro de freon a los evapora-
dores es regulado por medio de válvulas de enfria-
dor piloto, por medio de las cuales el nivel de
freon líquido de los evaporadores es mantenido a
una altura fija ajustada.

El suministro de salmuera a las bodegas y paño-
les fríos se regula automáticamente

Cada tubería de suministro de salmuera de una
bodega o pañol frío está regulada por medio-;de una
válvula magnética solenoide que está controlada
por un termostato montado en la bodega o pañcl
correspondiente.

Los enfriadores de salmuera en las bodegas de
carga son construídos en forma vertieal. T Los venti-
ladores de aire para los enfriadores de salmuera y
troncos de aire :de las bodegas tienen capacidad
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para hacer una circulación completa de 60 veces
por hora.

Algunos pañoles para frutas, vegetales, etc., es-
tán provistos de enfriadores de aire con circulación

5S5STEM 7C

Para el control exacto de las temperaturas de
bodegas, un termómetro de resistencia eléCtr'°5
sistema "Eliot-Null" se ha instalado al lado de 

105

termómetros normales.

51R0E-S)TrM 25C

LLÓYD's IN.5PCÇT1ON
50ttfl: OAPáOTY CROl 50 0? t,,. ?WEF5CS%
0t5 Of TOE HCRÁ205ML CDflRJR»Ak ion Pal Spfle
MAWLS: 043510 Mt 5070007 00Et

£301 Ol 001717 AOWN ST A 0035714ff ROCIO 1070007
PO10C)07014 Cl. RO a HP ft.t*30
700 Ol/CEJPflM7707050 Of REO onPCA,7P4E LEO Of

r T!!

•0	 701Z?

S47ER-NZT # A^~ eAOSYE-RocM

Esquema del servicio de enfriamiento de agua salada.

forzada de aire por medio de ventiladores. En los
otros locales que no tienen circulación de aire for-
zada, los serpentines de salmuera están montados
sobre las paredes y en algunos casos en el techo.

Un indicador de temperatura central está diSpU

to en la cámara del equipo frigorífico con el
de tener un control general de temperaturas de to-
das las bodegas.

CONSTRUCCION NAVAL

INVESTRiACION SOBRE FORMAS
DE COSTEROS

("Shipbuilding, aud Sipping Record" de 3 de fe-
brero de 1955.)

En el "Institution of Engirieers and Shipbuil-
ders", de Escocia, Mr. J. Davson ha leído un se-
gundo informe sobre los progresos obtenidos en una
investigación sobre costeros de un solo eje, efec-
tuados por la División Naval del "National Physi-
cal Laboratory". Trata éste de los experimentos
efectuados con series de modelos que tienen una
relación de eslora-manga 6 y cayos resultados de

•336

resistencia fueron expuestos en una primera 0nfe.
rencia, y examina el resultado de las variaCi05
coeficiente del bloque, posición longitudinal del
tro de carena y la velocidad. La comparación de 

lO

resultados de resistencia y autcpropulsiófl de1'°
tra que para la mayor eficiencia propulsiva la 11

jor posición del centro de carena longitudinal está,
por lo general, ligeramente más a popa que POS
conseguir la resistencia más baja, aunque la di
rencia decrece con el coeficiente del bloque, y cli
valores más bajos probados desaparece. Los
res resultados obtenidos ocurren cuando la relacíbIl
del coeficiente de resistencia a la eficiencia prOP°1
siva es un mínimo y en esta base la posición 6pt1u9

del centro de carena longitudinal, desde la

1
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S aproximadamente un 1 por . 100 de la eslora de
Para Coeficientes de bloque de 0,75 y 0 7 70; y

aPr0xiniadamente a la misma distancia a popa para
0Oficiente de bloque de 0,65.
La fajnilja de modelos escogidos para estas series

"'ternática, 1 ,111 muy próximas a las formas ópti-
Olas para la Velocidad básica proyectada. En gene-r
al, el efecto de la velocidades de que la fracción de

estela, el rendimiento del casco y eficiencia propul-
Siva tienden a decrecer cuando la velocidad aumenta.Para las Velo cidades comprobadas dentro de los 11-
xnites prácticos se sugiere que el proyecto de las
formas y la potencia efectiva estimada podría ba-
sarse inicialmente en los resultados de los experi-
Oleatos de resistencia Para formas llenas la posi-
ciónlongitudinal. del centro de carena puede ajus-
tarse para obtener los mejores resultados sin cam-bio apreciable de la potencia efectiva supuesta. Enel artículo se dan curvas empíricas de la fracción
d la estela y del rendimiento propusivo que puede
Utilizarse para completar la estimación de la pro-pulsión.

Esta información se considera como una in.vest-i-
muy útil para su aplicación, y está ligada aotro reciente artículo presentado al citado Instituto

MAQH

tebaj0 el titulo 1Jaa centuria de proyectos de cos-ro5"

IILT AAL	 Y TURBINAS

p̂ql"polol DE TURBINAS DE GAS
Y VAPOR

Shlpbuilding and Sipping Record" de 3 de fe-
brero de 1955.)

Jila d0 las Principa les causas de la pérdida de
tldllmento en las máquinas de combustión interna
la relativamente gran proporción de calor que se

en los gases de escape. Y esto se aplica tanto
as niaqur5 rotativa s—turbinas--como a las al-

En estas últimas, parte de
US gases Pasan a menudo a través de una calderetae ebaustación siendo utilizado el vapor así ge-

Para accionar un turbo-generador de auxilia-
res, O bien el vapor se emplea directamente para
accionar alguna de las máquinas auxiliares. No hay,

Or Supuesto una razón primordial por la cual el
no sea en esta forma generado por la exhaus-

acio de Una turbina de gas, y en este caso, como
alternativa del turbo-generador, auxiliar, una turbi-

ftri0ionan 0 con vapor de exhaustación podrá
QOSStituir una parte del equipo propulsor principal,

CUal la turbina de gas fuese la parte primaria.
Alguna idea de las posibilidades de tal instalación

Pueden reogerse del estudio de un artículo que apa-

reció hace algún tiempo en la revista "Marina Ita-
liana" en el cual, bajo el título 'Sitemas de pro-
pulsión combinados de gas y vapor para grandes
petroleros", su autor, S. Ruggcrio, analiza las ven-
tajas de la aplicación de este sistema a un equipo de
20.000 CV. para un petrolero.

Discutiendo, en primer lugar, el problema general
le la propulsión de los grandes petroleros, el autor
compara las relativas ventajas existentes entre la
propulsión diesel y la de turbinas de vapor.

A causa de las limitaciones de la pequeña veloci-
dad, resultante aun con motcres diesel de grandes
potencias, y teniendo en cuenta, por otra parte, las
ventajas de la propulsión con un solo eje, particu-
larmente en lo referente al mayor rendimiento pro-
pulsivo y a las líneas de codaste, ha cbtenido cierta
preponderancia la propulsión con turbinas engra-
nadas, aunque este tipo de maquinaria tiene la des-
ventaja de que ocupa un mayor espacio y tiene
también un consumo de combustible más elevado.
Teniendo en cuenta todos est•s factores, el autor
desarrolla la idea de utilizar un sistema combinado
de turbinas de gas y vapor. En este tipo, en lugar
de utilizar el sistema normal hasta ahora conocido,
es decir, la disposición de turbinas de gas en dos
fases, una de ellas accionando un eje propulsor y la
otra el compresor, la turbina de gas completa for-
ma la primera fase y desde ésta los gases de exhaus-
tación pasan directamente a una planta evaporado-
ra, quedando la turbina de gas engranada al eje
propulsor.

Este sistema regún el autor, posee ventajas sobre
el tipo normal de turbinas e incluso también sobre
los métodos, tales como el sistema Bauer-Wach, de
utilizar directamente la energía de los gases de ex-
haustación, en que ambas unidades son nnteramente
autónomas y capaces de operar independientemente.
En efecto, cada unidad constituye una reserva de
la otra, ya que los generadores de vapor pueden es-
tar dispuestos para quemar combustible si la tur-
bina de gas no estuviese trabajar-do. Tlia mención
hecha de Ja máquina de ciclo de vapor binario re-
cuerda el hecho de que hace unos pocos años fue-
ron consideradas seriamente las posibilidades de
este principio. Es interesante observar, por tanto,
que en una sección reciente del "American Society
of Mechailical En,gineers" se presentó un artículo
de Mr. B. Millér titulado "Proceso de turbinas de
gas utilizando vapor adicional", en el cual el autor
demostraba la mckra que se obtiene adicionando
vapor al aire para la combustión de una turbina de
gas que, decía, proporcionaba grandes economías,
Así, un equipo de turhin.as de gas de 5.700 CV. con
25 por 100 de efic:rela puede ser aumentado a
7.500 con 29 por 100 de eficiencia, adicionándole una
planta generadora de vapor que cuesta menos de la
quinta parte de la turbina de gas,
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CONSIDERACIONES SOBRE LA SE-
LECCION DE MAQUINARIA PARA
BUQUES DE CARGA DE LINEAS RE-

GULARES, POR L. BARER

("Institution cf Meclianical Engineera) de 21 de
enero de 1955.)

El primer problema con que se enfrenta un arma-
dor que desea construir buques para una línea de
carga regular, es hacer un estudio sobre las deman-
das de tráfico en los veinticinco años anteriores.

Primeramente, para determinar la cantidad bruta
anual, y en segundo lugar cómo está dicha canti-
dad subdividida parcialmente, es decir, las posibili-
dades para la carga a bordo, por ejemplo, semanal-
mente, quincenalmente o en otros intervalos.

Evidentemente, teniendo en cuenta el gran nú-
mero de factores incontrolables, no puede determi-
narse una solución exacta del prcblema. Ya en el
"Trans. 1. N. A." de 1930 decía Cripps: Probab'e-
mente el punto más importante al proyectar un
buque de carga regular es la velocidad. El armadcr
de una línea regular, para determinar un "progra-
ma" más o menos aproximado, requiere la velocidad
más eficiente para el tipo de carga que piensa trans-
portar, es decir, que desea emplear en su comercio
el buque más rápido que pueda mantenerse económi-
camente. El problema que tiene que resolver depen-
de de la clase de carga a transportar, y la velocidad
de su buque depende del precio que el usuario pueda
pagar para obtener, sus mercancías en el tiempo más
corto, resultante de dicha velocidad extra. El usua-
rio ahorra dinero, si recibe más pronto sus mercan-
cías, mientras que el armador carga a su coste el
extra correspondiente al aumento de velocidad, me-
nos el ahorro correspondiente a tener un número
más reducido de buques. La misión del prcyectista
es la de estudiar un aumento 'de la velocidad al cos-
te más bajo posible y asegurar que los gastos de
mantenimiento resultantes del nuevo proyecto no
sean mayores, sino, a ser posible, mencre es que los
normales, tratando de conseguir ventajas de todo
lo que, .se pueda aumentar la capacidad de transpor-
te del buque.

Esto es verdaderamente cierto; pero la valoración
de la velocidad para un servicio es tal vez así dema-
siado simplificada, pues deja de tener en cuenta los

factores tales como las horas de trabajo diarias, 12
restricciones de las mareas y que ciertamente
distancjias entre puertos son finitas

Estos y otros factores similares, combinados COXI
los definidos por Cripps, tienden a causar que la ve
locidad económica del programa de un buque quede
ligada a un cierto numero de valores mas O menos
importantes. Esto es porque el ciclo del viaje debe
ligarse con un determinado número de buques, los
cuales, a su vez, deben tener una cierta velocidad
para mantener el programa. Por ejemplo, ce eI1C0r
tró que ocho buques fueron incapaces de mante
un programa proyectado con una velocidad de 17
nudos, para el que serían necesarios 18,5 hl11°'
pero el misrr.o servicio podía ser conseguido cofl
nueve buques y una velocidad de 16,5 nudos.

La "esca'a de velocidades" para servicios a larga
distancia corresponde, aproximadamente, con
15, 16,5, 18,5 y 23 nudos.

Ligado con esto, el tiempo gastado en puerto por
viaje es de la mayor importancia. Este tiempo
utiliza generalmente para la maniobra de la 5rga
varadas del buque en dique y períodos de repar a

-ciones. No se ha conseguido un desarrollo imPort5
te en la maniobra de la carga en los últimos vein
años, y, en verdad, con la falta de capital para e

desarrollo de los puertos, el progreso obtenid0 es
despreciable. Está también grandemente afectado
por las condiciones del mundo. Por ejemplo, Cfl
tiempos de crisis puede ser difícil el tener área de

muelles libre, lo que repercute en que la maniobra de
la carga es lenta, e inversamente supone una falta
de trabajo en el puerto de descarga. Se deduce rflje

para condiciones normales la cantidad de tiemP°
empleado en puerto está ligada al tamaño del hl.1
que, al equipo y maniobra de carga y al tipo de
carga transportada. En el cuadro 1 puede obser var-
se que se ha conseguido una mejora gereral en e

tiempo gastado en puerto después de la guerra y
de verse que, con pocas excepciones, los buques maS
rápidos emplean una mayor proporción de SU tie
po en puerto. Teniendo en cuenta que los buques de
referencia son todos, aproximadamente, del mislfl°
tamaño, se deduce que esto es debido, en geflera'
que la reducción del tiempo' empleado en la mar flb

está compensada con una reducción en la maniebra
de la carga.

CUADRO 1.-PORCENTAJE DE TIEMPO GASTADO EN PUERTO
-

1948	 1949	 1950	 1951	 1952Escala de velocidades

	

en nudos	 Enero	 Julio Enero	 Julio Enero Julio Enero Julio Enero Julio.
-	 junio	 dic.	 junio	 dic	 junio	 dic	 junio	 dic.	 junio	 dic.

	10-14,5	 50,6	 495	 48,3	 49,5	 50,1	 50.4	 51,2	 51,3	 48,0	 45,1

	

14,5-16,5	 '	 57,2	 50,9	 50,4	 53,1	 50,7	 50,6	 52,0	 52,8	 50,2	 49,5

	

16,5-18,0	 58,5	 54,7	 53,0	 51,5	 49,8	 49,7	 52,7	 49,4	 49,8	 48,1	 4

	

18,0-19,0	 - . 	 54,9	 59,3	 55,5	 569	 54,5	 54,3	 51,9	 4

33$.
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El armor, después de haber tomado sus deci
SIOfles 

sobre laz probabilidades comerciales, entrega
Problema al ingeniero naval, que debe integrar

105 requerimientos comerciales y técnicos en un con-
arm ónico El debe ser informado, al proyectar

Cl buque de los requerimientos de carga y velocidad
Y de la Capacidad de operar para cierto servicio,
Probab:emente ccrn limitaciones de calado y posible-
Coente de manga y eslora. El ingeniero debe también
te

ner en cuenta los requerimintos 
1
del Lloycl's Y,

ciertos casos, del Ministerio de Transporte en lo re-
fe 'eiite al casco y equipos del buque. Debe, asimis-
010, Cuidar en el proyecto el cálculo del tonelaje delbuque considerando la reducción a un mínimo de las
ob:igaj5 que suponen los puertos y canales.

5PE(D—KNTS

1 '-4-IoCftcjcntes del A1mirantao en función de, la \'
Jocidud.

Cou la eslora y calado, hasta cierto punto limita-
el ingeniero naval está ligado al deseo de obte-

fler la mejor relación eslora-manga para la velocidad
especicada juntamente a un coeficiente de bloque
razonable para asegurar el uso eficiente do la poten-cia, de Üa 1 modo que las nr.yores variables quedan
CestrjRgjdas a un límite estrecho. Sin embargo, este

es lo suficientemente amplio para conseguir
Varia,5 Posibles soluciones al problema, y el mayor
arte del ingeniero naval consiste en aunar los reque-
rimtetos del armador en un proyecto final.

En esta etapa puede ser conveniente discutir lige
ramente la potencia requerida para la propulsión del

SCO y determinar el efecto del peso y espacio ocu-
Pado Por la maquinaria 'para la potencia exigida. La
Potencia efectiva requerida cara propulsar el buque
Puede calcularse con las experiencias de modelos o
corllos datos empíricos derivados de la correlación
entre l.5 pruebas de modelos y las de mar.

'X'eórieente La función (13 V3 ¡EH?) es cons-
tante, Siendo á el desplazamiento en t. y V la velo-
Cidad en nudos. La potencia en el eje y la efectiva
están ligadas por el rendimiento propulsivo 71,, de
tal manera que el factor com-ún de comparación es
el coeficiente del Almirantazgo "O", que, como se

sabe, es C (& 
VI 

/EHP), o C = (& VI 77p)J

(EH?).

En la figura 1 puede verse que, como la mayor
parte de las constantes empíricas, ésta no es cier-
tamente constante. Sin embargo, es un punto de
partida útil para investigaciones en Lo referente al
punto de vista económico del buque. Spronck (1951)

Fig. 2.-Jnforina.clón deducida 4,, las curvas de Spronck.

ha llevado a cabo una investigación para el caso
de un petrolero o buque "tramp" con las siguientes
hipótesis especificas: Distancia de trnsporte, 3.000
millas; consumo de combustible en la mar 0,4 li-
bras por BHP; consumo de combustible ca puerto,
5 toneladas por día margen de combustible, 10

NAC$4I*Y wi;s TO4

Flg. 8.—~uitados obtenidos Con el cálculo de nueve
puntos.

por 100; número de días en puerto, 2 + (peso muer-
to en ton.)/1.500.

11a figura 2 da algunos datos derivados de las
curvas de Spronck.

Un juego similar de cálculos podría hacerse para
el buque seleccionado, pero estos cácu'os serían
extremadamente cnt naos y limitados además por
la inseguridad de los datos fijados. Sin embargo,
algunos datos interesantes fueron obtenidos de los
çálculps de 9 puntos seleccionados. Las hipótesis
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en este ejemplo fueron de que la capacidad de car-
ga de los buques de la clase "A" de la compañía
era suficiente, tanto en lo referente a peso muerto
como a volumen; que la velocidad de servicio era

Fig. 4—Coeficientes del Almirantazgo de tres tipos de bu-
que: "A", vapor de una hélice; "B", buque-motor simple
efecto de una hélice; "C", buque-rnor doble efecto de

una hélice.

la misma y que la estabilidad del buque era sufi-
ciente.

La maquinaria para gererar la potencia efectiva
necesaria se supuso pesaba 500, 1.000 6 1.500 to-
nelada-9, y que para cada peso ocupa 42, 54, ó 66
pies (lo que hace un total de 9 vaicres). Los resul-

c	
,flE,rRNfl

Ftg. 5

tados han sido anotados en la figura 3, de la cual
parece deducirse que este procedimiento simplifi-
cado puede proporcionar un análisis más detallado.

Sin embargo, catos cálculos demostraron que
puede existir una diferencia significativa en la po-

teccia efectiva requerida para las distintas varia-
ciones de pesos y spaeios; ca un ejemplo €sP0
fico, es necesario reducir la cantidad de combUst
ble quemado para la instalación más ligera, coreO
mucho, en un 90 por 100 de la diferencia 5p5Nflt

entre 0,4 y 0,52 libras por CV/h,, o sea,
una tonelada por día para una instalación de iva-
de 7.000 CV.

Como se ha indicado más arriba, el coeficiente del
Almirantazgo es utilizado como guía para deter1
nar la eficiencia de un casco. En ger-eral cuanto
mayor es el coeficiente del Almirantazgo, mejor
a eficiencia del casco. Es interesante notar que

mientras que hace veinticinco años un coeficiente 1C
290 se consideraba adecuado para un buque CUC"°'

hoy coeficientes tan elevados como 350 se obtle1hi
regularmente.

La figura 4 muestra los coeficientes del Alrnlra°
tazgo de tres buques en función de la fecha final de
viaje. El buque de vapor indicado es un tipo "P' 

de

18,5 nudos, que se describió con algún detalle en
1952 por Dickie en una conferencia leída €fl el

I. N. A.: el citado coeficiente del Almirantazgo era
de 305. Las dos motonaves son del tipo " de

15,5 nudos de velocidad en servicio; tienen idéntl00S
cascos, pero una es propusada por un motor diesel
de 6.800 BHP., ocho cilindros, doble efecto, (o5

tiempos y 116 r. p. m., mientras que la otra esta
propulsada por un motor Diesel de 7.000 BHP., 5jett'

cilindros, simple efecto, dos tiempos y 107 r. P . in-
El coeficiente del Almirantazgo correspondiente en
ambas era de 325.

Se observará que:
1.0 Son evidentes los efectos del tiempo de 1o5

monzones.

2.° El buque de vapor está menos afectado por
las condiciones del tiempo que las motor-aves.

30 El buque de motores de simple efecto tiene,
aparentemente, una mayor eficiencia de casco queel
de los motores de doble efecto.

Esto, por supuesto, no tiene sentido; parte de la

3(0

300

290

:	
'O 200

a
8240
pM.

2)2

2I0

(90

90

170

lOa
O II 20304050
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diferencia de un 2 por 100 aproximadamente,
debida a la mejor eficiencia propulsiva obtenida por
el menor 

número de las revoluciones de su hélice,
Pero el resto debe ser dbjdo a otras causas en tan
que están iflcluído5 los errores de medida de poteri-
Cias Para ambos buques en sus pruebas de mar.

1

s

Fig. 5 e

La8 
Variaciones del coeficiente del Almirantazgo,

e°11 al 
Mejor o peor tiempo y el crecimiento en el11or 

de dicho coeficiente con la duración del tiem-
en servicio debido a una pérdida de eficiencia

Propulsiva O a la suciedad del casco, etc., todo com-
binado, hace que los coeficientes reales determina-
dos tras un período de años en servicio difieran de
LOS Valores proyectados

Para 
determinar la relación efectiva entre los va-lores 

proyectados y los resultados prácticos, se han
Coleccionado datos correspondientes a uno de los
buques que se presentan en. la figura 5. Desgracia-
dam

ente la mayor parte de los datos valederos fue-ron 
perdidos a Causa de la guerra.

Efl el Presente, hay suficientes datos disponiblesque P
ermiten establecer una posición con buques de

vapor 
modernos: en el caso de los tipo "Victory"

americanos la cifra de proyecto era de 360, siendo
"11 promedl0 de 357 después de seis años de servi-i0 

Sin embargo, está claro que:
La eficiencia de casco "media" de las moto-

llaves es bastante inferior al valor proyectado. En
Período de veinte a veinticinco años el valor me-
Probai	 será hasta un 10 por 100 menor

q ue el previsto.
2.0 

El promedio para los buques de vapor debe
t'Jrnbién Ser menor que el proyectado, pero la me-rior 

Sensibilidad de las turbinas a una sobrecarga
D.roblblcniente. reducirá la diferencia,

Se 
apreciará que un buque es un compromiso y

e" qué medida este compromiso es técnico se acla-rará 
Cml el ejemplo que sigue a continuación:

El
Maquinista inspector tiene que facilitar al in-

geniero naval su especificación sobre pesos, espa-
cios, maquinaria y consumos de combustible. En
muchos ejemplos, la práctica anterior ha fijado la
elección de maquinaria tanto principal como para
auxiliares; pero cuando dichos equipos están liga-
dos a una zona de transición entre dos tipos de pro-
pulsión, el proyecto deberá estudiarse tomando a
ambos tipos de maquinaria, de tal modo, que el
balance económico resultante para el buque sea lo
que decida.

La práctica establecida para las distintas Com-
pañías varía ampliamente debido a la diferencia en
los datos experimentales y políticas financieras. Por
ejemplo, una Compañía, tal como "Blue Fu.nnel
Line", que opera con la flota sobre liases inseguras,
exigirá un considerabe cuidado en toda la fase dei
proyecto, construcción y maniobra de sus buques.
Primeramente la concepción y desarrollo son alen-
tados cuando existe un retorno potencial en forma
de más bajo coste de combustible o cuando una re-
ducción de peso y espacio parece justificar el riesgo
aceptado. Directamente, y como consecuencia de
esta política, resultan buques que difieren de sus
contemporáneos de proyectos más tradicionales.

MAINIENANCE ANO OcRES:
FUEL CST PEE TON-1	 CO5T PEE OAY—L

lo	 so

FUEL PEE DA,—.TONS	 1	 CAPITAL CO5 T-

00. 00

FJg. 6

La figura 6 muestra la relación existente entre
este coste de combustible, coste del capital depre-
ciado al 5 por 100 anual y los costes de consumos y
mantenimiento. En seguida se hace aparente que el
sumando más importante del coste diario de traba-
jo es ci combustible, siguiendo como variables, de
segundo orden, el capital y el mantenimiento.

Para considerar los casos de otros tipos de pro-
pulsión, pueden determinarse los datos correspon-
dientes con la información del cuadro 2. Las turbi-
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CUADRO 2. —DIFRREiç'rEs TIPOS DE EQUIPOS PROPULSORES.

a.—Motores Diesel.

TIPO

(1) Accionamiento directo con petróleo de calderas.
(2) Accionamiento directo con fuel-oil ................
(3) Accionamiento a través de engranajes con fuel-

oil..........................................................
(4) Accionamiento a través de engranajes con gas-

oil..........................................................
(5) Diesel eléctrica con gas-oil o fuel-oil ..............

b.—Turbinas de vapor.

TIPO

(6) Turbo-eléctrica con gas-oil ...........................
(7) Turbinas engranadas con fuel-oil ..................

e.—Turbina de gas.

TIPO

(8) Con petróleo destilado ................................

Consumo de combustible en lbs. por
BHP/h nra

0,395
0,385

0,43-0,45

0,42-0,44
0,5 (aprox.im.)

Consumo de combustible en lbs. por
SHP/hora

0,55-0,65
0,5-0,6 (dependiendo del ciclo y

condiciones del vapor).

Consumo estimado de combustible
- en lbs. por Sl-IP/hora	 -.

0,5.0,7

nas de gas pueden descartarse en la actualidad
porque tienen que trabajar con combustible destila-
do para poder conservar esta maquinaria a largo
plazo.

De la figura 7 se deduce que el coste promedio del

.sft4.4
949	 1911	 1946	 946	 947	 1940	 149	 19,so	 1991

FAR

FIg. '

combustible diesel es, aproximadamente, y como
máximo, una mitad que el del combustible de cal-
deras, esto es, una cifra de 0,4 libras de combusti-

ble por eV/h. para un Diesel marino cuesta,
máximo, lo que 0,6 libras por CV/h. de combustible
de calderas de clase "C". De aquí se deduce (I
una instalación diesel que sólo quema "g 	 l.1

puede solamente competir con las turbinas de V

por cuando la suma de los pesos de la maqU i 13
agua y combustible para el viaje previsto y el $P

cio ocupado por la maquinaria sea igual o merol'
que los correspondientes a la planta de vapor. LS
potencia para la cual esto ocurre es bastante menor
de 7.000 CV. con motores directamente acoplad os Y

con motores engranados que giran a velocidades a
menos del orden de 750 revoluciones. Por encima de
esta potencia, el motor Diesel debe quemar CO6fl5

tibie de calderas, y de esta forma conseguir ullA ga-

nancia y economía sobre el buque de vapor.
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1) Ternos paralelos con mando mecánico serie TP y con
mando electrónico T. P. E. Alturas de las puntas: 500-600.
700 snm. Distancias normales entre puntas, 3 a 12 m.

Horizontal Lathes, Series TP mechanicaily controlled and
Series TF'E electronically controlled. Height of centers
1' 7 11/16" - 1' 11 5/8" - 2' 3 9/16". Standard lenght bet-
ween centers from 9' 10" to 39' 4 7/16".

Tours paralléles 8 commande mécanique série TP et 8.
commande éleclronique sSno TPE. Hauteur des pointes
500-600-700 mm Distance formule entre les pointes, de 3 8.
12 mdtres.

Paralleldrehhfi,nk(,, Serie Ti' rnechanisch angetriehen und
Serie TPE elektronisch angetrieben. Spitzenhdhe 500-600-700
mm. Normale Spitzenweite von 3 bis 12 meter.

2> Tornees Paralelos serie TI' 16/32. Alturas de las PU0

tas de 750-950-1.500-2.000 mm. Distancias normales entira
puntas, de 5 a 30 m.

Horizontal lathes, type TP 16/32. Height of centero
2' 5 1/2" - 3' 1 3/8" - 3' 7 5/16" - 4' 11 1/16" - 6' V. Stan d

-ard lenght between centers from 16' 5" to 98' V.

Tours panalléles séries TP 16/32. Hauteur des pointes
750-950-1.100-1.500-2.000 Distance normalo entre les
de 5 8. 30 métres.

Paralleldrehb8.oke Typ Ti' 16:32. Spitzenhbhe 7509
1.100-1.500-2.000 mm. Normale Spitzenweite V(fl 5 bis 30
meter.

3) Tornos verticales ele dos montantes con plataforma
de los siguientes diámetros: de l.759-2.150-2.700-3.100-3,'700-
4.000-4.100-4.700 mm. y otros.

Double Column Vertical Boring and Turning Mills witie
table having 5' 9" - 7' 5/8" - 8' 10 5116" - 10' 2" - 12' 1
11/16" - 13' 5 7/16" - 15' 5" diameter and beyond.

Tours verticaux 8. deux Montants avec plateau de 1,750-
2.150-2.700-3.100-3.700-4.100-4.700 mm., de diamétre et plus.

Zweistitnder Karussellclrekbiinke, Planscheibe Durchmes-
ler 1.750-2.150-2.700-3.100-3.700-4.100-4,790 mm., und über.

4) Cepilladoras ele dos montantes para trabajos es' U

o en los dos sentidos: anchuras de 1.000 a 4.000 mss'. LO

...-	 gitudes de la mesa móvil, de 3 a 20 m.
., Double Column Planing Machines with one and

working directions: Width from 3' 3 3/8" te 13' 1 1/2
ble lenght from 9,84' to 65,62'.

Raboteuses 8. deux montants 8. un et deux seos de rabo
tage. Largeur de 1.000 8. 4.000 mm. Longueur de la tabla

e ......	 mobile, de 3 8. 20 métres.
.	 Elln und Zweiweg Zweistilnder Hobelrnasehinen. Breltø

von 1.000 bis 4.000 mm. von 3 bis 20 meter.

A) Tornos para ejes montados de locomotoras. Diádnetru
de las ruedas, de 900 a &000 mm. Distancias ente las pla-
taformas,, de 2.000 a 3.1100 mm.

L,ocomotive Wheel Lathes, type AM 16: Wheel diameter
II 7/16" ± 6' 7". Distance between chuck centers

' 7"	 9' 10 118".

Tours pour essieux montés de locomotive, type AM 16.
Diamétre des roues, de 900 8. 2.000 mm, Distance entre les

plateaux, de 2.000 fe. 3.000 mm.
Radsatzclrehbgnlçe, Typ AM 16. Raddurch-

zeesser 900-2,000 mm, Spitzenweite 2.000-
SE	 3.000 mm,
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INtRJQA DEL PETROLERO
"NYKOpINGSffLJs

El día 5 de abril último se efectué en los astille-
rosSuecos de IKockum, Malm6, la entrega a arma-
lores 	 del pEtrolero de 15.570 toneladas de
Peso muerto "Nykipingshus".

1

4

Este buque es el 34 de la serie de petroleros de16.000 
toneladas construidos por dicho astillero,

empezada en 1940.
Sus características principales son las siguientes:

Eslora total ................................
Eslora entre perpendiculares .........
Manga de trazado ........................

de trazado .......................
Calado al franco bordo de verano
?e'0 flUerto
Capacidad de los tanques de carga.

en pruebas ..................

El equipo propulsor está
flOtor Dje Kockum-MAN
"100 BIIp a 115 r. p. ni.

i'oda la maquinaria auxiliar de cubierta es de
vapor.

El buque tiene en su cámara de máquinas un sis-
tema contraiiicendios de ácido carbónico, siendo el
de los tanques de carga del sistema Butterworth.

ENTREGA DEL BUQUE DE TRANS-
PORTE DE NINERAL Y PETROLEO

"VISTAS VAGGE"

El 10 de marzo último, en los astilleros suecos de
Kockum, Malmi, se efectuó la entrega del buque a
motor transporte de mineral y petróleo "Vistasvag-
ge" a sus armadores del mismo país. Este buque,
de cuya botadura dimos cuenta en nuestro número
de diciembre del pasado año, es gemelo del "Vit-
tangi", que fué entregado en 1953 a los mismos ar-
madores.

Este tipo de buque ha sido construido para na-
vegar a plena carga ccn petróleo a granel o con
mineral y bajo eseciajes condiciones, con ambas
clases de carga al mismo tiempo. El mineral se
carga en dos grandes bodegas situadas en el centro
del barco, mientras que el aceite combustible se
transporta en 22 tanques laterales.

Un buque del mismo tipo, pero propul sado por
turbinas, fu& entregado por el mismo astillero el
pasado año a otros armadores suecos.

Las características principales del "Vistasvagge"
son:

Eslora total ...................................181,36 ni.
Eslora entre perpendiculares ......... ... 170,69 ni.
Manga de trazado ... . ................. ..... . 22,71 ni.
Puntal de trazado . .......................... 	 13,49 m.
Calado al franco bordo de verano 9.45 ni.
Volumen de las bodegas para mineral. 10.710 ni.
Volumen de los tanques para aceite

combustible ................................ 22.106 m'.
Peso muerto .................................. 21.400 t.

162,50 m.
152,40 ni.
192,— m.
11,74 ni.
9,12 ni.

15.570 t.
21.679 m3,

14,6 nudos.

constituido por un
de siete cilindros, de
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El buque ha sido clasificado en el Lloyd's Regís-
ter con La siguiente denominación: "Transporte de
petróeo en tanques laterales cuando no transporta
carga en los compartimientos centrales adyacentes
o para carga simultánea de mineral y aceite com-
bustible que tenga un punto de inflamación supe-
rior a los 65,5° C." El buque ha sido, además, re-
forzado para navegación entre hielos. El casco está
construido de acuerdo con el sistema longitudinal,
teniendo cada tanque lateral tres bulárcamas. Los
mamparos transversales en los tanques de aceite
son corrugados, mientras que los dos mamparos
longitudinales llevan refuerzos, quedando liso el
costado correspondiente a las bodegas de mireral.

Entre la maquinaria auxiliar de cubierta se in-
cluyen dos chigres de 15 toneladas para carga en
la cubierta del castillo y dos a popa en el extremo
de proa de la toldilla. Un chigre de 10 toneladas
está situado entre las escotillas siete y ocho a
papa en la cubierta principal.

Las 11 escotillas de carga de las bodegas de mi-
neral se mar iobran hidráulicamente. Son abiertas o
cerradas por parejas con transmisión hidráulica
suministrada desde una central de bombas situada
en el puente. Con ella pueden abrirse en doce mi-
nutos todas las escotillas y cerrarse entre tres y
cinco minutos. En caso necesario también puede
realizarse esta maniobra con los chigres del buque.

La maquinaria propulsora consiste en un motor
Kockum-MAN, de des tiempos, ocho cilindros, que
desarrolla una potencia de 8.450 BHP a 115 r. p. m.
Los grupos auxiliares están accionados por dos
motores de seis cilindros, simple efecto, cuatro tiem-
pos, acoplados a generadores dé 230 kw. Hay, ade-
pes, un generador de 110 kw., accionado por má-
quina de vapor, y un grupo de emergencia de 13
kilovatios.

En los alojamientos de este buque se ha emplea-
do perfectamente la caoba. Loa mamparos y to-
dos los pasillos y cámaras están recubiertos de
plástico.

La dotación está alojada en camarotes sencillosY
dispone el buque de una amplia cámara y salón de
recreo en ura caseta de la toldilla.

En la reducida caseta del puente sólo esta dis-
puesto el camarote del práctico y el alojamiento del
capitán.

NUEVO PROGRAMA DE CONSTRUC-

ClON NAVAL EN ALEMANIA

Como se sabe, el último día del año cumpliÓ el
plazo sobre el cual se extendían las ventajas de tipo
financiero que habían sido otorgadas por el Gobier-

no alemán para impulsar y proteger la COflS

ción naval en aquel país. Estas medidas dieron lu-
gar a que la industria de la construcción nava l ale-

mana se beneficiaría en un millón y medio de i5O

nos, aproximadamente, durante el tiempo que 
liC

regido.
En la actualidad se trata de ayudar a dicha

dustria con una reducción del interés en los credl
tos, así como con una garantía del Estado. FItÁ'
proyecto esta acompañado de un programa en 

e1

cual se prevé la construcción de 135 buques con 
UI'

arqueo total de 440.000 toneladas R. B. y un CO°

aproximado de 740 millones de marcos. parte
este capital—unos 400 millones—debe provenir de
inversiones que disfrutarán todavía de reducción e
los impuestos.

La mayor parte de los buques de este prOgr1C
han sido ya encargados en diversos astilleros, Y
e prevé que se construirán unas 200.000 tone l a-

das R. E. al año.

LOS NUEVOS TIPOS DE BUQUES
"STANDARD" DE LA MARINA

MERCANTE DE LOS ESTADOS
UNIDOS

La Administración de los Servicios marítimos
americanos ha hecho público que el Gobierno se

propone contratar próximamente la construcción de
siete nuevos tipos de buques mercantes para-ser
construidos en serie. Dos de los buques serán CO

truídos, según se dice, con cargo al presupuesto de
la nación y los demás se realizarán dentro de 10
nuevos planes de renovación de La flota de 1115

 de Navegación de aquel país, si bien es
probable que el Gobierno financie cinco de los T1e
vos buques.

Las particularidades principales de Las nUev
unidades serán su vé'ocidad (la mayor parte de elloS
serán capaces de alcanzar una velocidad de 18 0

más nudos) y las facilidades para el manejo de la
carga.
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Todos los tipos menos uno tendrán las máqi.u-.as
a Popa

La.s características principales de los siete tÁO5
SeA las que se indican a continuacion:.11PO	 reedom", que tiene por objeto re'zai
Un51i10 servici

o que Los buques "Liberty' en la gue-rra anterior. Podrán construirse con varios tipos ue
maqujiaj y alcanzar 16 6 18 nudos, según la ins-
talación propulsora El peso muerto de estos bU-

115 Será de 8.500 toneladas y la eslora entre per-
IMIdiculares de 127 metros, estando las máquflias aPOPa CO objeto de dejar una bodega lo más ani-
Pha

Pipo "Island"; se trata de un buque de POCO ca-
lado Y tamaño mediano, proyectado prineipaJinente
Para el servicio en el mar Caribe. Las máquinas es-
táll también situadas a popa, y la eslora entre per-
Pendiculares será de 106,4 metros. EL catado, de

metros El peso muerto será de 5.000 toneladas
Y la velocidad podrá ser de 14 ó 16 nudos.

Tipo "Cipper » proyectado para reemplazar el
tipo "C2". Tambi¿.n tendrá ba máquinas a popa. La
eslora entre perpendiculares será de unos 140tro5; el Peso muerto, 10.800 toneladas y la veloci-
dad, 18 nudos,

Tipo "Seaf-arer" proyectado para reemplazar los
buques 'C3" 

y "C4". Es idéntico al tipo "Mariner',
excepto en lo que se refiere a su velocidad, que será
de 18 nudos solamente, La eslora entre perpendicu-
lares de es'tes buques será de unos 151 metros Y SU
Peso muerto, 13.500 toneladas.

Tipo "Pipelje", petrolero. Se trata de u-fi buque
de tipo mercante r.orma, aunque con una velocidad
Y Una Potencia en calderas muy superior a las co-
rriexites para que pueda prestar servicios a la flota
en las Condiciones que se presentan en tiempos de
guerra. La eslora entre perpendiculares será de
U11o5 182 metros; su peso muerto, 20.000 tor.eladas
Y la velocidad, 20 nudos. Se calcula que el coste ac-
tual de cada unidad será de unos nueve millones de

Ti0 "Bulk' para transportar mercancías a gra-
riel. Este tipo ha sido proyectado con vistas a a
importación de primeras materias, que en la actua-
lidad está aumentando en los Estados Unidos. El
buq tendrá nueve bodegas, de las que podrán uti-
lizarse tina sí y otra no cuando se transporte mi-
neral Y todas ellas cuando lo que se transporte sea
trigo No dispondrán de maquinaria para el manejo
de la Carga. La eslora entre perpendiculares será de
unos 177 metros; su peso muerto, de 24.000 tone-
ladas la velocidad, de 16 nudos. Su coste se esti-
ma Ofl 7,5 millones.

Tipo "Turnpike", especie de transbordador. Podrá
Cargar y descargar al mismo tiempo por portas la-
terales y situadas en los extremos del buque. Esta
unidad está proyectada para el servicio costero o

de cabotaje del buque y estará prevista para poder
transportar armamento para el Ejército en caso de
guerra. La estora prevista entre perpendiculares es
oc unos 147 metros. El peso muerto, 4.400 tonela-
das y La velocidad, de 20 nudos.

EL JAPON CONSTRUYE PARA
EGJFIO UN DIQUE FLOTANTE

En el mes de marzo del año pasado se iniciaron
las conversaciones, que han terminado con ta fi
de un contrato, a fines de diciembre, para la c
trucción, en los astilleros de Shin Mitsubishi, de
dique flotante de 20.000 toneladas. El dique
entregado en él mes de septiembre de 1955 coi
el pago del 40 por 100 del precio contratado,
biéndOse pagar el resto a los cinco años de la
trega 

NUEVAS CONSTRUCCIONES PARA
LA COMPAÑIA NIARKOS

A principios de marzo han sido entregados en
Alemania dos nuevos petroleros a la Compañía S.
Niarkos y ha sido puesto en servicio otro más. Por
otra parte, en el Japón se ha terminado otro petro-
lero de 33.000 toneladas. Con estas nuevas un'
des ha aumentado la flota de dicho armador
136.500 toneladas.

Uno de ion petroleros botados ha sido el "Wi
Grandeus", de 38.500 toneladas de peso mue
Este buque que pertenece a una compañía filial
mismo armador y navegará bajo bandera px
meña.

Las dimensiones principales del nuevo petrolero
serán:

Eslora total ..................... . ..............	 213,36 m.
Manga fuera de miembros .................29,69 m.
Puntal................ ...... ......................	 14,45 m.

El espacio de carga está dividido en 33 tanques.
La propulsión se realizará por medio de turbinas
engranadas, con una potencia de 17.000 caballos
servidas por dos calderas Foster Wheeler, situadas
en una cubierta plataforma a pepa de las turbinas.

El otro petrolero botado, construido por la mis-
ma Sociedad, Howaldtswerken, ha recibido el n:rn-
bre de "World Guidance" y es gemcio del "World
Guardian", puestos en servicio el mismo día.

Las dimensiones principales de estos buques son
las siguientes:

Eslora total ............... . .................. ..	 204,5	 m.
Manga... ... ........................ . .............	 26,4	 m.
Puntal................................... . ........ 	 14,— m.
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Las máquinas propuisoras son iguales que las del
buque anterior, habiendo alea.tzado el buque entre-
gado una velocidad de 17,78 nudos en carga y más
dé 18,5 €11, lastre durante las pruebas.

NACIONAL

ENTREGA DEL BUQUE MIXTO DE
PASAJE Y C A R G A "TERUEL",
CONSTRUIDO POR LOS ASTILLE-
ROS DE lUJOS DE J. BARRERAS,
PARA LA EMPRESA NACIONAL

"ELCANO"

El día 28 aee pasado mes de marzo se llevaron a
cabo las prueba-,  oficiales de ta motonave "Teruel",
segundo de los buques tipo 'L" del programa d
construcciones de la Empresa Nacional "Elcano" de
la Marina mercante.

Se trata de un buque mixto de pasaje y carga
que, como su gemelo — Huesca", ha sido construii
en Vigo por los Astilleros de 1-iijcs de J. Barreras,
sociedad Anónima.	 -

Se corrió la milla en 14 ría de Ares, bajo la pre-
sidencia del Director general de Navegación, señor
Boado, y se obtuvo una media de 14,19 nudos, des-
arrollando el motor a potencia máxima de 1.930
B. H. P., a 167 r. p. m. El consumo a este régimen
resultó de 392,5 litros por hora, y a régimen eco-
nómico, desarrollando el motor una potencia de
1.420 B. H. P., a 150 r. p. m., se obtuvo un consumo
de 290 litros por hora.

Todos estos valores fueron obtenidos de la forma
reglamentaria, con buen tiempo, mar llana y casco
limpio, estando incluido en estas cifras de consumo
el correspondiente a uno de 'tos grupos electrógnos
de 125 Kw. que se encontraba en funcionamiento
para alimentar los servicios del buque. Los calados
a proa y popa eran de 3,52 y 4,54 m., respectiva-
mente, a los que corresponde un desplazamiento de
2.025 tons. En el momnto de las pruebas la altura
metacéntrica inicial era de 520 mm.

Con motivo de la entrega del "Huesca" se public
en esta Revista una amplia iflformación sobre el
mismo (ver INGENIERÍA NAVAL, julio 1954, pág. 475),
por lo que huelga detallar de nuevo las característi-
cas y la descripción de este tipo de buque. Sin em-
bargo, en este segundo buque se han intrcducido al-
gunas modificaciones con objeto de acondicionarlo
para el nuevo servicio que va a prestar de cruceros
de turismo alternados con viajes reguladores por
el Mediterráneo.

Estas reformas han consistido, principalmente,

en la ampliación de la escotilla número 2, con objeto
de que puedan embarcar los coches de turislno de
mayor tamaño, y en la habilitación en los entro-
puentes números 1 y 2 de alojamientos para 70 pa-
sajeros de la clase turista económica en cafl1aret
de dcs y cuatro plazas, las cuales están forrflad
por mamparos cortos de madera, con cortihas. Con
esta disposición se consigue un máximo aprO'
miento de espacio disponible sin sacrificarse la CO'

La motonave "Teruel" en la lIla ,L . E] Ferrol de
lb. En primer plano, la popa del petrolero

momentos antes de su botadura.

«a',

-1

..J__

•	 - •-: 	 •- -	 -	 -	 .'.-	 -'.
La motonave "Teruel" corriendo la milla.

niodidad y la independencia del pasajero, 00'°

ocurre en los sollados corridos.
Además, a popa del entrepueiite número 2 se

dispuesto camarotes de dos y cuatro plazas para 1
pasaj:ros de clase turista A, a los cuales se dó
ceso desde el vestíbulo de primera clase, por fl1'°

de una escala ornamental a juego con la decoraciáll
de este espacio.

El resto de la disposición general del buque es
misma, salvo pequeñas diferencias, que la de
"Huesca",

Toda la construcción ha sido muy cuidada, en Par-.
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ticular lo referente a los alojamientos, muebles y
decoración, habiéndose conseguido, dentro de su re-
ducido tamaño un buque que es buena muestra dela capacidad y solera de los constructores.

BOTADURA EN MATMiORDA, DEL
IETROILERO "ESCATRON", DE 26.030TONELADAS DE DESPLAZAMIENTO

AIA LA EMPRESA NACIONAL
"ELCANO"

'k 13-5 Cuatro de la tarde del día 23 de abril de
1955 Se celebró en los astilleros de Matagorda, de
la Sociad Españo:a de Construcción Naval, la bo-
tadura del buqu tanque "Escatrón, para la Empre-sa 

Nacional Elcano,
el segundo buque tipo "T" de la serie cuatro

LUlidades ordenada por dicha Empresa, el primerode 
108 cuatro el 'puertouano" fué botado el 24 de

en El Ferrol del Caudillo según informamos
el'  llúm€ro de abril de esta revista.

Las características principales de dicho buque son
las SigWefl5.

ESlora maxima. ....................... 	 172,47 m.
&Slora entre perpendicular-- 	 161,54 ni.
''1ga	 ....................... 21,64 M.

11,90 M.
Calado	 9,23 m
Desplazamjt........................26.030 t.
Velocidad en pruebas ...............14 nudos.

Este buque se destina al transporte de petról.o a
granel, Estará propulsado por un motor principal
Buriejst & Wain's 874VTF 160 eonstruído par la
Factoría de Sestao, de la Sociedad Españoa de
Construcción Naval. El casco es de sistema longitu-
dinal Con dos mamparos longitudinales, formando

Conjunto de 27 tanques de carga. Los mamparos
transver5les y longitudinales en tanques de carga,
camera de bobas y coffcrdams son del tipo ondu-
lad0. El buque tiene una cámara de bombas en el
centro Y otra a proa. Entre las instalaciones espe-
ciales de que está dotado el buque figuraban: botes-
de aluinhi.jo, aire acondicic nado, radar, corredera
eléct

rica, sonda eléctrica, etc., etc.
ElMontaje del buque se inició el 15 de septiem-

breb
re de 1954, sobre la grada númro 2 de la citada

Pactoría, transcurriendo, por tanto, hasta la fecha
la botadura un total de siete meses, efectuándose

durante la prmanencia en grada la prueba de todos
Os tanques de carga, cofferdaxns, piques de proa y

popa y montaje del eje de cola, hélice, timón, arbo-
ladura, Etc.

En la ceremonia de lanzamiento actuó de madrina
la excelentísima señora doña Joaquina Mercader de
Suanzes, esposa del presidente del Instituto Nacio-
nal de Industria, Excmo. Sr. D. Juan Antonio
Suances.

Como dato curioso para nuestros 1ectors, comen-
tamos que la botadura de este buque se efectuó
con una sola llave de retenida, que actuaba direc-

Fig. 1.—El petrolero "Eseatrón", que, para la Empresa Na-
cional "Elcano", construye I,i Factoría de Matagurda de la
Sociedad Española de Construcción Naval, horas antes de

su botadura.

Fig. 2.—Detalle de lis 	 llave de retenida cJnJ)leada.

tamnte sobre el casco del buque en el pie de la roda.
Como información, damos a continuación diversos

datos técnicos relacionados con la botadura:

Pendiente de imadas 	 4,3 %
Longitud de anguilas	 142	 m,
Ancho de anguLas	 0,74 m.
Separación de anguilas	 6,24 m.
Peso del casco (460 t en

	

lastre ............................5.130	 toas.
Peso de la cuna ..................119	 tons.
Presión media ....................2,5 Kg/cm2.
Co:ficiente rozamiento inicial 	 0,020
Grasas de botadura ............ . Basekote y Slipkote.
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Grueso capa Basekote angui-
las................................2/3 m/m.

Idem, íd., íd. imadas	 6 m/m.
Temperatura Basekote en cal-

deras .............................1200

BOTADURA DEL B/V MADERERO
"UKOLA" EN LA FACTORIA DE LA
CARRACA DE LA EMPRESA NA-

CIONAL BAZAN

El día 22 de abril, a las tres de la tarde, tuvo lu-
gar en la Factoría de La Carraca, de la Empresa
Nacional Bazán, el lanzamiento del - "TJkola", sgun-
do buque maderero, gemelo del "Okume", que se
construye en la mis-ma para la Empresa Nacional
Elcano, tras la serie de dragaminas, lanchas rápi-
das, remolcadores y aljibes que ya ha entregado a
nuestra Marina de Guerra.

Actuó de madrina en la ceremonia la excelentísi-
ma señora doña Adela Caballo de Ruiz Jiménez.

Foto 1.—Maniparo soldado prefabricado

unierO 23

esposa del director gerente de la Empresa
tora, bendiciendo el buque el señor Obispo de Ja
diócesis.

Asistieron a dicho acto, con el presidente 
del

1. N. 1., Excmo. Sr. D. Juan Antonio Suanses, 
e1

Foto 3.---Estado de adelanto del buque a los cinco meses de
su puiestis en quilla.

- -	 - -	 Foto 4.—Retenida, de bozas dispuesta en el costado de
tribor, momentos antes de empezar a roinPT.

Almirante Díaz del Río, Capitán General del

- -	 .._	 -	 .	 partamento; Subsecretario de Industria, Director
Gbneral de Industrias Navales, Almirante Jefe de

Foto 2 -Estado de adelanto del buque u los 15 dius de su la Dirección de Material, Cemandante General delpuesta en quilla.
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Arsejini, Gobernadores Civil y Militar de la provin-
C15,, Gerente del 1. N. 1., Presidentes y Directores
gerc5 de las Empresas Elcano y Bazán, aní comoel Personal directivo de la Factoría.

El buque ha sido construído en gran parte por el
Sistema de prefabricación, elaborándose previa-
me

nte SUS dobles fondes y superestructuras en pie-
zas hasta de 20 toneladas, y fu¿ puesto en quilla el
1 de agosto del pasado año, habiendo estado, por
tanto, en grada unos ocho meses.

IZ '̂z'tl ritmo de construcción bastante satisfacto-r
io, ha Podido ser mantenido gracias a la importa-

e' 611de Una gran parte de material de acero para
el casco

SU P
roye

cto, podernos citar que ha sido espe-cialmente Concebido para el transporte de madera
de la Guinea española a los puertos de la Península,
estando Provisto para ello de grandeb escotillas y
Plumas de carga muy potentes, hasta de 30 tone-
ladas, Pudiendo llevar espléndida cubertada de ma-
dera. La estructura de su casco está especialmente
reforzada para poder sufrir los golpes y esfuerzos
que Puedan produejrse en el manejo de troncos de
gran peso, Y su parte de proa está provista de cua-
dernas intermedias para poder navegar entre 155tosas 

de madera flotantes con la mis'ma seguridad
que lo hacen los buques previstos para la navega-
C1611 	 hielos.

Las características principales de este buque son;

	

slora total ............ ......................	 108,10 m.
1480 M.

Calado 626 m.
Cloe iclad a media carga ................ 12,75 nudos.
Ot.encia de máquinas ...................2.750 I.H.P.

	

Utonomía ......................... . .... .... 	 7,750 millas.
Otae032 hombres.
arg de madera que puede trans-
Portar......................................3500 t.

t0,5 del laflsrmjcuto:

l'>"'1diente de imadas.....................Ó,055
Presión unitaria media...................1,90 kg/cm2
Presión de giro .............................420 tons.
e"elici,ente de rozamiento medido
(arranque)0,035

ec 
eficjente de rozamiento medido

	

(en marcha) ........... . ..................	 0,015

	

máxima alcanzada .. .........	 4,12 m/seg.

Se empleó grasa marina "Basekote Penola 31",
Un espesor de O mm. en imadas y 4 mm. en

snJilas Como jaboncillo se utilizó "Slipkove",
rara frenar el buque en el agua se colocó en la

una pantalla de madera, con lo que se logró
'na velocidad máxima de entrada en el agua inf€-

rior en 2 m/seg. a la prevista sin pantalla. Para
mayor seguridad, y con objeto de orientar el barco
a su salida de la grada en dirección normal a la
misma, evitando tocase en la orilla opuesta del Caño,
que sólo tiene frente a las gradas una anchura
igual a eslora y media del barco, se empleó un sis-
tema de retenida por rotura de bozas sobre una
banda del buque, que empezó a actuar cuando la
proa estaba separada 20 metros del exterior de la
grada.

Este sistema trabajó con el resultado previsto,
quedando el buque orientado y completamente pa-
rado a una distancia de :120 m. del final de la grada.

BOTADURA DEL TRASATLANTICO
"CABO SAN ROQUE" PARA LA

COMPAÑIA YBARRA

El sábado, día 23 de abril, a las 4,15 de la tarde,
tuvo lugar en Bilbao la botadura del buque trasat-
lántico "Cabo San Roque", en construcción en los
astilleros de Sestao, de la Sociedad Española de
Construcción Naval, con destino a Ybarra y Cía..
Sociedad Anónima.

Pué madrina del buque la Excma. Sra, D. Pilar
Aspiunza de Arburúa, y asistieron las siguientes
personalidades: los Ministros de Marina, Almirante
Moreno; Industria, Sr. Planeli, y Comercio, Sr. Ar-
burúa; Subsecretario de la Marina Mercante, señor
Jáuregui; alto personal directivo de la Compañía
Ybarra y de la Sociedad Española de Construcción
Naval, y las primeras autoridades de la provincia.

Las características del buque botado son las si-
guientes:

Eslora entre perpendiculares 155,00 M.
Eslora total ...... ................ ......169,14 m.
Manga de trazado .....................21,00 m,
Puntal a la cubierta continua más

alta .....................................13,60 ni.
Calado máximo ........................8261 m.
Desplazamiento ........................16.700 t.
Peso muerto ........................... 7.500 t.
Registro bruto ..........................14,100 T. R.
Capacidad de bodegas (total) 	 7.102 m3
Ideni de bodegas refrigeradas	 518 m2
Idem de tanques de aceite vegetal 	 783 m3
Idem de tanques de agua dulce...,	 930 m8
Idem de tanques de combustible 	 1.970 m

Clase Cabina .................87
Clase Indistinta .............102

Pasaje:	 . 827Clase Turista especial .... 	 52
Clase Turista ................586

Tripulación ..........................228
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Equipo propulsor: dos motores,
Naval-Sulzer, 10-SD-72 ...........2 >< 7.300 B.H.P

Revoluciones de los ej€s .............	 132 r. p. m.
Velocidad en servicio ...............20 nudos.
Potencia de motores auxiliares....,2,200 Kw.

Reacción total de giro ...............
Coeficiente de fricción inicial ......
Coeficiente de fricción a los 15 se-

gundos de iniciarse el movi-
miento del buque ..................

Velocidad máxima alcanzada (a
los 27 segundos) ..................

Saludo, caída estática ..............

Retenidas;

Primeras	 ............................
Segundas	 ..............................
Terceras	 ..............................

239

900 t.
0,0287

0,018

7,13 m/
o,i94

2 X 25 t.

2 >< 3
2 X 40 t

El "Cabo San Roue' disi, UsIu para u lanzamiento.

Datos y observaciones técnicas ct.

la botadura.

Peso del buque en el lanzamiento.	 5.075 t.
Peso total cuna lanzamiento.......200 t.

TOTAL..................5.275 t,

Altura de la marea sobre la baja-
mar equinoccial	 1 ,32 m	 —

Pendiente de imadas	 5 %	 -
Longitud total de imadas	 195 m.
Idem de la cuna de lanzamiento	 134 ni.	 U n momento de la botadura.

Presión específica inicial sobre
imadas ............................. . ...	 1,79 kg/cm2	Actuación de la primera retenida a los 230 rntt'°

Grasas empleadas .. ................... Essc-Standard 	 recorrido (49 14, segundos).	
.°Basekote y Slip- Actuación de la segunda retenida a los 261 rIlet'

	

kote.	 recorrido 1 (52,3 segundos).
Recorrido del buque hasta el mo- 	 Actuación de la tercera retenida a los 253 11tx'0

	mentó del giro ...................134 m.	 recorrido (55	 segundos).
Tiempo transcurrido ..............32 segundos. 	 Recorrido total del buque hasta su parada: 286 

ifl
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Proveedores de la Industria Naval
APA1tA'oS	

PRECjojç A. F. E. K.
TACOMETROS magnéticos especiales para la MARINA y para la Industria en general. Garantía y precisión.

Calle Rosario 44, bajos. BARCELONA. Teléfono 30-77-26.

StROS Y TAILRES DEL NOROESTE. S. ..
Factoría y domicilio social: PERLIO 1 Fene _-DlreccionPS Telegráfica 'Astano" Postal Apartado 994.- Te-

4 de Pene. EL FERROL DEL CAPrfl.Lfl.

PRAT S. A.
Bombas rotativas. Bomba

cleros 109413 BADALONA
centrifugas Compresores. Humidificación y ventilación. --APartado 16. Wifredo, nó-

y C0flStfliniones Mecánicas WOIt .THINGTON, S. A.
Fábrica y Oficinas Técnicas: Embajadores. 173 1 Legazpi).--Teléfonos 279740 - 48 - 49. - MADRID.

PtRELLI S. A.
Desde más de medio siglo, especializada en Conductores Eléctricos aislados para la Marina Mercante y la A y-

'nada Neumáticos Artículos varios de goma. —Ronda de la Universidad, 18._BARCELONA--Sucursales en Ma-
drid, Bilbao Sevilla La Coruña y Valencia

(oiuTJCToR ELECTRICOS ROQUE, S. A.
Manufactura general de cables y demás conductores eléctricos aislados para todas las aplicaciones. Diputa

rió0 185. 'BARCELON,A —Fábrica en Manlleu,. -Madrid. Valencia. Bilbao, Sevilla, La Coruña. Zaragoza.

?"TRUCCIONES ELECYrEOMECANWAS ABRIL. S. A.
MaquinariaEléctrica.—Villarroel, 195. BARCELONA. Dirección telegráfica: "Abrilmotor".

A.
Tubería Baldosín y Mosaico de Gres y Refractario, resistente a altas temperaturas. 	 Calle Princesa. 55 y 61.

'I)UAR RATISTE..ALENTORN
Avenida de José Antonio Primo de Rivera, 416. BRcFJL/JNA,—Construcción de generadores y electromotores

especiales para buques. Grupos convertidores para aol'ladiira eléctrica—Teléfono 231285.

'ABLFCJ3IIENTOS LORY, S. A.
Concesionarios de las PINTURAS MANO ROJA, de renombre mundial..- Consejo de Ciento. 380. BARCELONA.

0ACION1js NAVALES Y ARTILLERAS, S. L.
Teléfono 1401.—Apartado 986.—EL FERROL DEL CAUDILLO

VULCANO".—ENRIQUE LORENZO Y COMPAÑIA, S. A.

á.Aeros. Varaderos Construcción reparación de buques. Talleres de caldereria gruesa y construcciones me-
t'cas, Apartado 132.—Teléfonos 1234 (Centralita) y 2537.—VIGO.

Valencia, 30—MADRID. -- Agencias en BILBAO - BARCELONA - SEVILLA.

1"'41JINISTA. TERRESTRE Y MARITI3IA, S. A.
APartado 94 BARCELONA--Delegación en Madrid: Serrano. 5. balo derecha

MA8
Y MOSSO, INO., S. L.

Aparatos de elevación. g-Úas, ascensores, montacargas. polipastos "Magomo" —Pamplona. 95, 97 y 99. Teléfo-
O 2,%94,3. BARCELONA.

M. ?4AS BAGA
Cocinas para buques, a carbón. leña y aceite pesado.--Uortaleza. 17. MADRID Valencia, 348. BARCELONA
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ACEROS ESPECIALES HEVA
I.ARRICAI)OS EN HORNO EJCTR1J

De herramientas:

Rápidos.
De corte no rápidos.
rnoxjdables,
Indeformables.
Para trabajos de choque.
Para trabajos en caliente.

ACEROS FSPAÑOLES PARA LA INDUSTRIA
NACIONAL

oI,ei1e itutestros catálogos e Inforirlaciones técnicas
sobre utilizaciones y tratamientos

S. A. ECHEVARRIA
Apartado 46	 B 1 L 8 A O

CONSTRUCCIONES ELtCIRICAS DE SADAOEU

MAQUINAS Y APARATOS DE LA INDTJST

ELECTRICA PARA LA MARINA

Oficinas ly Talleres: Sol	 s A B A D E L L

Y Padrís. 1 - TnIM. 3000

MOTOR VERTICAL CON CERTIFICADO LLO'

De eonstriie.cIón

Para gran fatiga.
Cementación.
Nitruración.
Inoxidables.
Para muelles.
Resistentes al calor

Mano
-	 ASEGURA UN BARCO LIMPIO

ECONOrIIA EN EL CONSUMO DF COMBUSrIELE

OJMAN(A
I	 1	 L

TI7
PINTURAS	 SNIALIFS	 11AP I J ICES. UI Si 'U i,Pl 1 11iID1I PAPA LA HARINA
DEPOSIrOS FN OS Pi	 IHIOIFTAMPS P111 IllU .  1 , '  1 ,PANA DEL lXTRANÇFI1O

PROREFDOIFCS DE LA ARilADA A PAIN lIS 1	 F'IPRFAS NAVIERAS

Co nces o rS r,r

Establecimientos Lory

s 0 0. PÍM tit'ti *4 ,10 401,4

Drn. UOfl,rSJo d C—
10,350 • B A R C E 10 N A	 D,rrScrÓn 7r,. 6505-INono 25 36 30

43 FAmIICAS A S OCIADA S 1N 1OS T 



DIMENSIONES PRINCIPALES:

Longitud...	 210	 mts.

Anchura,..	 12,50

Profundidad.	 6,50

Ensayos de todas cla-
ses con modelos de

buques.

Estudio de formas de
carena y de propul-
sores de alto ren-
dimiento para nuevas

construcciones.

Estudio de modifica-
ciones de buques ya
en servicio, para me-
jorar económicamente

su explotacíón.

CANAL DE FUFRINCIAS HIDRODINÁMICAS: EL PARDO
(MADRID)

Sa ciedad Es p añola de Construcciones

Methcas, Se Al

OF ICINA CENTRAL:
B,IPquillo, 1	 -	 Apartado 259	 -	 MADRID

TORRES PARA ASTILLEROS HASTA DE
4A ONELADAS -k&RNp MAQUINAS Y CALDERAS

NAS	 SERVOMOTORES Y APARATOS
GoRNO - HORNOS ONDULADOS

CABRESTANTES

t}Ot Uras.	 Puentes. - Grúas de todas clases ypoterle,
1as

	

	 Construcciones metálicas y mecánicsr
en general.

FRENOS DE VACIO
EYECTORES

	

Y calderas de calefacción. 	 Cadenas
Téllde	 Metal Deployé. - Locomotoras.

S.

	

	 Vagones. - Material fijo y móvil para
ferrocarril.

TALLERES EN

OZA (BILBAO)	 LINARES (JAÉN)

	

","artado 19.	 Apartado 14.

Astilleros
G. RIERA, S. A.
Construcción y reparación de buques

Construcción y reparación de maquinaria
de todas clases

Construcciones metálicas

Fundición de hierro y bronce

Gradas varaderos para buques

Dirección Telegráfica: GERIERA - Teléfono 3908

Apartado 86

Carretera del Puerto Musel (La Calzada)

GIJON



MOTORES "DIESEL"
¿* S4*ii9g a

SN
CON CERTIFICADO LLOYD'SP
BUREAU VERITAS, ETC.

MEN
^0%»^

eserva

----

Hilos de VICINAY
S. en C. i^^

OCHANDIANO (Vizcaya)
FABRICAS Y OFICINAS:

OCHANDIANO: Teléfono
DETJSTO - BILBAO: Apartt'°
- - -	 Teléfono 33565	 -	 -

Telegramas: V 1 C  N A

CADENAS DE ANCLA Y PARA TODOS
2 A 90 MM. DE DIAMETRO - Certificados de -
Register, Burean Ventas, Marina de Gi:erTa
RADBRO OFICIAL de estas entida'les pata	 -

cadenas y cables - ACCESORIOS PARA CAD
Grilletes giratorios, tensores - APARATOS
VACION - Poleas de triple engranaJe - -
HELICOIDALES desde 500 kgs. a 30 toliS
porta-aparejos - CABRESTANTES eléCth1S llera
mano - GRUAS pata obras - Gatos de er 	 hierro
Forja y estampación de toda clase de piezas

y acero - FTJNDICION DE HIERRO YAC



COlpañía Española de Pinturas
"INTERNATIONAL » , S. A.ultalcon agsnt, y fabricante. en España

5 las Pinturas patentadas .HOI2APEEL.

Marca	 registrada

"HOLzAPFEL

LAS DE MAYOR CONSUMO MUNDIAL
DrUegt1z. LONDRES Factorlas coasocladas en: BERGENCOPHQ	 (Dinamarca).— GOTHENBUR&,

(Ja GLNO'A (italia). - HAMBURGO (Alemania).—
HAVRE (Francia) —MEX1C Ciudad.

(U S. A.).
O,

10 DErasu) . SIDNEY (AustraIja) .:_TRLESTE (Halla)
d.teflLe	 WELLINGTON (Nueva Zelanda).

Bran atbonal"._Para fondas de buques de acero.
mcavogan • -Coposicjón para el mismo uso en barcos que

°Per Palen aguas tropIcales o muy sucias.tU Extra Strong".—Para fondos de buques de
R111(>et)t1

	

	 —Para fondos de buques de regata y recreo.Bek Topeid i)tura para la línea de flotación de los buques.eS •--Par, costados de buques.
tUol1n .	i'a Ignifuga para chimeneas.

Pintura de mayor capacidad anticorrosiva y
--EL esmalte más resistente a L	 ..xnbien is, exte

¡ laiiflalte5 linhlgl7t....._1 más decorativo
. 1 ter1ar .. au)tdticos Sunlight'te	 - amalle5 y barnices nitrocelulósicos.

-Ba 5 1aLtes aislantes: más de 50 tipos,
lee xnjc55 acetáticos y njtrocelulóajcos para aviación

.,?' °ma1t espaciales para duraluminio. Barnices
y 1tecompofl, especiales para ferrocarriles. tran-

C lase de aplicaciones y usos. TOds peten-
PFEL .—En todos los puertos y capitales de° suministrar nuestras patentes, guardando deT>ógitos

en las principales poblaciones de España.
tUii*: 11(14 CM, Ibán-ez de Bilbao 7 2 . 0 (Edificio Aznar) - BlLBjtO

IRANDIO :5db0 0 )	 - Sucursal Madrid, N,ifez de Balboa, 71

ASTILLE ROS

3. A. Juliana
Constructora Gijonesa

APARTADO 49
TELEFONOS 3800-3801
Telógrafol "JULIANA"

GIJON
Construcción y reparación de
toda clase de buques, caldt ras y
máquinas marinas, estructuras me-
tálicas, construcciones mecánicas
en general. Fundiciones. Gradas.
Disponemos de 3 de 150 metros.

Grandes ecónomías
Se obti 

de combustible
aislan 0 térmicamente las calieras, tu-

pro' locomotoras, etc. (en todos sitios donde
a calor y se conduzca) con los

AISL ANTES DE MAGNESIA 85
réDida 3JTlortizacián fabricados por la

Sociedad Española de
Productos Dolomíticos
REVILLA DE CAMARGO (Santander) - Telél, 20-55

Plástico, placas, medias cañas, ladrillos, dovelas.etc. Ladrillos A. T. para protección calorífuga
tqó10da 1211-se, de hornos Otros materiales aislantes. Es»
l5 ielt ,SUfl1ifli5tros y montajes	 todo género de ais-

Cru4a.5 y "frittidtt" en todas sas var€da-
óid0 e hidrato de magnesia.

rillancilla técnica especializada., consulta, presupuestos.Pie5 referencj, garantía absoluta.

ti . ENTACIONES ASTURIAS Y LEON:
go; Carlos Hatre Vega, Carmen, 24.—GAIÁCIA:

asco-Cantábrica, José Maria Olavarri, 1.—
iereial An1bal G. Vázquez, León, 3.—BILBAO: Co-

ONA: D. Alvaro Jaumá Mestres, Pino, 16.-
D Francisco Pascau, Avenida José Antonio,tras en Valencia, San Sebastián, Sevilla, Zarago-

Experiencias

Industriales

S.A.

Dirección y Talleres:

ARANJUEZ (Madrid)

Teléfono 54

Material de dirección de tiro para artillería

de Ejército y Marina. — Proyectores y apa-

ratos de señales para costas y barcos. —

Instalaciones de iluminación por inundación de

luz, — Aparatos de mando y maniobra para

tracción eléctrica, generadores y motores. —

Instalaciones de frenos para ferrocarriles. —

Trabajos en acero inoxidable. - Cuchillería

inoxidable industrial y doméstica.
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Apartado 24
	

SEOOVIA

YBARRA Y Cm ía

SEViLLA

se J40

Servicios regulares rápidos de cabotaje entre los puertos españoles

LÍNJA lVlQlTERFÁNIEQ- RASlL-LPTA	 0j0 de
Salidas regulares de Italia, Franela y España para BRASIL, URUGUAY y ARGENTINA, con escalas en Teflerr

Janeiro, Santos, Montevideo y Buenos Aires, por los trasatlánticos correos españoles de 22.000 tonelaul

CABO DE HORNOS -:- CABO DE BUENA ESPERAN
Acomodaciones para pasajeros de Clase Unica (Cabin Class) y Económica. Magníficas acoiflOda°.
salones. Piscinas al aire Ubre. Espléndidas cubiertas de sol y de deportes. Excelente servicio de Resl

rJ F c	 r#i E:	 :
BazceLona Bergé y Cía. Vía Layetana, 7 ......................................................Telegramas "flergecla"Bilbao: Bergé y Cía. A1ain'ed de Mazarredo, 6, bajo ..................................- 	 "BergéOádiz: hijo de Juan José Ravina y Cía., S. en C. Beato Diego de Cádiz, 12 	 - -	 "RavinaCoruña: Eduardo Fariña. Compostela, 8 .......................

 .....

	

.........................-	 «Fariña
Génova: Luis Flttaluga. Salita S. Caterina, 10-6 ..........................................- 	 "Ybarco
Madrid: Bergé y Cía. Avenida de José Antonio, 8 .......................................- 	 ¶Berge"iIarsella: Luden Rodrigues-Ely. 3, Rae Bailli de Suffren ...........................- 	 "LurigUesSevilla: Joaquín de H. Tomás de Ybarra, '7 .............................................."Haro
Tenerife: Hardlsson Hermanos. V. Hervá.s, 5 ..............................................- -	 "HardiS?Valencia: Bergé y Cía. Av. del Doncel Luis F. G.' Sanehlz, 33.8, 1. »	--	 "Bergedia,,
Vigo: Alvaro Vázquez, Hijos, R. C. Av. de Montero Ríos, 22 ....... . ........ . .... 	 -	 "Vázquez

AGENCIA EN TODOS LOS PUERTOS

Más de 50 años de experiencia en
la fabricación de toda clase de
ARTICULOS y CORREAS de GOMA

w

BARCELONA	 MADRID
Princesa, 61	 Sagasta, 23

BILBAO
Ledesma, 8

SEVILLA	 VALENCIA
Valparaíso, 11	 Doctor Sumsi, 34

AA

DIQUE GIJON

CONSTRUCCION Y REPARACION

DE BUQUES, MAQUINAS Y CAL

DERAS MARINAS - DIQUE SECO



i busca Compresores, que

:ONTINUAMENTE le rindan

in gran volumen de aire,

WORTHINGTON puede pro-

,orcionárselos. Son de di-

eio avanzado y están cons-

i'ruidos para muchos anos

de servicio eficiente y seguro.

EL AIRE
no le cuesta nada, y
nuestros Compresores
pueden hacerlo tra-

bajar para usted.

WORTHENGTON
V	 .1

111/,",;

SIMOLO DE CALIDAD EN TODO EL MUNDO

BARC ELONA: Av. José Antonio, 533	 VALENCIA: Jorcie Juan, 8



-	
-	

9 

	 1
	Para grandes rue-deos 	 alfa precisiOO


