El Exemo, Sr, Ministro de Industria en su discurso de clausura del V Congreso de Ingenieria Naval.
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RECONSTRUCCION DE LA
MARINA MERCANTE ESPANOLA

Los motores Diesel B&W son
especialmente aptos pcra
fines de normalizacion

SUPREMACIA MUNDIAL EN

LA CONSTRUCCION NAVAL

Constructores del primer tras-

atldntico propulsado exclusiva-
mente por motores Diesel M,/N,
“Selandia”, entregado en 1912.

Creadores del barrido unifiujo
y censtructores del primer mo-
tor Diesel a dos tiempos, que
constituye el prototipo de los
mctores marinos actuales y del
futuro.

Constructores del primer mo-
tor Diesel a dos tiempos, pro-
visto de sobrealimentacién por

turbo-soplante., Con este siste-

ma se aumenta en un 35 por
100 "a potencia del motor asi
comc la capacidad de produc-

B & W es la marca que en todo el mundo vie- cién anual del taller en CVL
ne construyendo arualmente mayor nimero de

motores Diesel marinos grandes, habiendo al-

canzado ya una potencia total entregada de 12

millones de CVI, Tan s6lo 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 = WAIN

COPENHAGUE (DINAMARCA)

LICENCIADOS EN ESPANA:

La Maquinista Terrestre y Maritima, S. A., Barcelona.
Sociedad Espafiola de Construccion Naval, Bilbao.
Sociedad Espafiola de Construcciones BABCOCK & WILCOX. Bilbao.

né
y Avda. José Antonio, 435. Ba['cewd

REPRESENTANTE GENERAL PARA ESPANA: Hans T. Méller. S. A. G SR Madr
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DIESEL =4

Parg |,
Uques de pasajeros, buques mercantes,
SULZER FRERES, SOCIETE ANONYME, WINTERTHUR [SUIZA)

Uter
©s, costeros, remolcadores, pesqueros
REPRESENTANT ES PARA ESPANA Y COLONIAS

SULZER HERMANOS 5.A.,, MADRID

TELEFONO 248650 A

ALCALA GALIANO, 4 -




GRAFFENSTADE

otroe OTRAS FABRICACIONES:

FRESADORAS universales, horizontales, Ve_rt]];
cales, de mesa fija, de dos montantes, dé m?
automitico y de combinacién. 3

MANDRINADORAS de montante fijo, movil ¥
de bancada en cruz. i

TORNOS VERTICALES de uno y dos montanté®

CEPILLADORAS e uno y dos montantes.

MAQUINAS ESPRCTIALES.

] T e AT/ \"“.-:“’“'
'SOCIETE ALSACIENNE DE CONSTRUCTIONS MECA

G“ I l l I E T Calle de Valencia, 30 - MADRID

Agencias: BARCELONA - BILBAO - OVIEDO ~- SEVILLA




Instituto Nacional de Industria

\;

Dique seco de carena de 30.000 toneladas,
“Nuestra Sefiora del Rosario”, de Cadiz

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

E : : :
s el dique mayor de Espafia, con capacidad para cualquier buque de
8Uerra o mercante espafiol, pudiendo también vararse en el mismo casi
todos los buques de gran porte de las Marinas extranjeras

Las e e
Caracteristicas principales son:

Eslora witil. . . . . . . . . . . . 234,70 metros

Manga méxima. . . . . . . . . . 36,30 =
Calado sobre picaderos a media marea. 8,06 3

Servicios de agua dulce y salada - Aire comprimido - Central eléctrica propia
Varadas - Limpieza y pintado de fondos - Reconocimientos - Reparaciones

Para solicitar servicios o informes, dirigirse a:
Di - : =
'que seco de carena de 30.000 tons., «Nuestra Seiiora del Rosario», de Cddiz,

- 0.0 la Delegacién de la Empresa Nacional Elcano en Cddiz: Avenida del Puerto, 1
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UAKACTERISTICA
ta 90 %

ALTO RENDIMIENTO, ha8
SENCILLEZ ¥ SEGURIDAD
ALTA VELOCIDAD &
ALTA PRESION, hasta 175 "-"Bs A
MARCHA SUAVE Y SILENC!
AUTOABPIRANTE

AR

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

PARA ACEITES Y TODA CLASE DE LIQUIDOS LUBRICANTES - ADECUADAS PARA
TODA CLASE DE PRENSAS HIDRAULICAS - INDISPENSARBLES PARA ENGRASE DE
MOTORES DIESEL Y TURBINAS DE VAPOR, ETC.

ADOPTADAS EN LAS MARINAS DE GUERRA DE: SUECIA, NORUEGA, DINAMARCA,
HOLANDA, INGLATERRA, ITALIA, U. 8. A. y JAPON

Caudales desde 5 hasta 10.000 lit/min., y presiones hasta 1756 kg/cm®.

EXISTENCIAS EN ALMACEN DE MADRID

D
Representante excluiivo: ROBUR, S. A. de Maquinaria (antes DE LAVAL, S.A.E.) - Mﬂﬂm}l

RN, J: &5 e
Bocinas Tyfon y Supertyfon

Se emplean en cualquier buqu®

oCRU
- SUPERTYFON -
\ .

£
o WIS

REPRESENTANTE
ACUMULADORES NIFE, S. A.
Central: Paz, 6 - MADRID ————— Fabrica: Zorrozaurre, 10 - BILBAO

3
H Sucursal en BARCELONA: Balmes, 59 - Aragén, 234 - Teléfono 21 344

SR




Pupitre de conlrol con

dos indicadores y sis-

tema de comunicacidén (
~or radiotelefonla,

PHILIPS
Fudnly

- - 8

PARA APLICACIONES CIVILES Y MILITARES
EN TIERRA, MAR Y AIRE

| 5i8-

Vista de trente °5gi,o_

tema de ontenc
torio.

Unidad con lrcnsm‘ls?:

modulador, recep o A

sistemo qutomatico
s8CcQd0.

TELECOMUNICACION ¢ también...
RADIO » LAMPARAS ® RAYOS X ® TELEVISION ® CINE
APARATOS DE MEDIDA » ELECTROMEDICINA

Solicite informes a:
SONORO *AMPLIFICACION ¢ GENERADORES A.F.
R o i o e FLUORESCENCIA » ELECTRONICA ¢ SOLDADURA
'PHILIPS TELECOMUNICACION
MADRID BARCELONA BILBAO VALENCIA LAS PALMAS 5. CRUZ DE TENERIFE  ~

P.° de los Delicias, 65 P.° de Gracia, 11  Diputacién, 8  Paz, 29 Triana, 132 Castillo, 41



NOTORES DIESEL DE 10 A 10.000 CVE. - LOCOMOTORAS
AUTOMOTORES - TUBERIAS FORZADAS
ESTRUCTURAS METALICAS-CONSTRUCCIONES VARIAS

APARTADO, 94 BARCELDNA TELEF. 22 87 27
DELEGACION EN MADRID — SERRAND S TELEFOND 25 18 21

¢ ASTILLEROS
.. CANTABRICO

©  TELEFONOS:2000-2001-2002 Y 2342
APARTADO N2319-GIJON

Gradas, diquarg varaderes para
laconstruccisn g repamddn
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Buques Pesqueros

. ~ara la conservacicn y transporte de pescade fresco © congelade
sermitiendo su entrega en condiciones dpfimas en el puerto de destino
Todas nuestras instalaciones estan equipadas con compresores
WORTHINGTON | fabricados en Espana.
Instalactones para la congelacion rapida de pescado en filetes
o entero con equipos ﬁtﬂéﬂﬁw (Grimsby-England).

INDUSTRIAS FRIGORIFICAS

SAN SEBASTIAN - apaRTADO 307

SuUCURSALES: MADRID - BARCELONA - SEVILLA - ZARAGOZA - BILBAC - OVIEDQ - LA CcoRrufi~
FABRICANTES BAJO LICENCIAS ¥ DISTRIBUIDDRES EXCLUSIVOS PARA ESPARA. PROTECTORADG

¥ POSESIONES. EN LOS RAMOS DE REFRIGERACION ¥ ACONDICIONAMIENTO DE AIRE. OE

WORTHINGTON

vISTA DE MNUESTRA FABRICA EN SAN SEBASTIAN (HERRERA)
1TA552

Fundiciones Iltuarte
— —

Castanos, 11 - BILBAO

{i

Accesorios para buques
de Guerra y Mercantes

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




%rnqvtﬂiﬁﬁazz qh constructures

_buques Or querra, pasaie y cargd

Diques ﬂpflﬁntw en DValencia ?j Wé‘agﬁ
Reparacion e bugues 4 ‘maquinarid
- @asa cenfral en PR adrid:Picala, 53

ACUMULADORE!
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LA MARCA NACIONAL

7z i
PO B oot b e e
/¢ g/ //4 SONDAS ELECTRICAS.

¢ ESTACIO cC A2
/2// /ﬁ// ESTACIONES RADIOTELEGRAF!
AR - RADIOGONIOME T ROS
Z //éggz % GIROSCOPICAS, ETC. r

‘ SOCIEDAD ESPANOLA DEL ACUMULADOR.:TUDOR
FABRICA EN ZARAGOZA :-:- Direccién: Gaztambide, 49 - MADRID /




[ANTES MANUFACTURAS DE ALUMINIO, S. Ay
e
FABRICA Y OFICINAS CENTRALES: MACRID

TENIENTE COROMEL NORERA, 26 - APARTADO 660 - TELEFCNO 2B8-15-00

Botes sulvavidas con propulsores ac-
cionados a mano (Pat Fleming), em-
barcaciones menores, piraguas, etc.
de aleaciones de aluminio. Candele-
ros, portillos, escalas, manguerotes y
accesorins  de cubierta, construidos
en aleaciones ligeras.
Maquinaria auxiliar para buques.
Proyectores,

)

Proveedores de la Empresa Nacional
Bazdn, Unidn Naval de Levante,
Sociedad Espoficla de Construccion
Naval, Empresa Nacional Elcano, ete.

Méquinas aprobadas por el LLOYD'S REGISTER Y BUREAU VERITAS.
N 7

UCURs o
A ; :
_ LES. Barcelona, Valencia, Sevilla, Corunia, Bilbao, Oviedo, Las Palmas, Pamplona, Murcia

&__ y Tetudn (Marrueco.c)-
ASTILLEROS DE CADIZ S. A

Tuccig i . St e 4
“9" y reparacion de buques, material ferroviario, Motores Diesel y obros metdlicos en general 1

|

t

Dique flotante hasta 2.000 toneladas

Concesionario del Dique Seco <<NUESTRA SENORA DEL ROSARIO» (I. N. 1)

Apartado, 39. - CADIZ. - Teléfono 2259. - Direccion Telegrafica: “Astilleros”
Domicilio Social: MADRID - Zurbano nimero 70 - Teléfono 232791
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Constructora Nacional de Maquinaria Eléctrica, 5. A
CENEMESA s

Licencias y Procedimientos WESTINGHQUSE

SUCURSALES EN:
BILBAO . BARCELONA

. DOMICILIO SOCIAL:
SEVILLA - VALENCIA

Avenida José Antonio, 7
MADRID

FABRIC :
ASEN: CORDOBA y REINOSA - Telegramas y Cables: “CENEME'A

- HAZEMEYER

REGISTRADA fM”Wﬂ/ﬂ@m Wﬂ?

50.000 A. a 500 V.

LLOYD’S REGISTER OF SHIPPING

SUPPLEMENT N.° 1 TO LIST OF
APPROVED FUSES - NOVEMBER, 1953

rtridge Fuses

Schedule A: Filled Ca
Approved for all types of vessels mcludmg those carrying oil having @
flash point less than 150° F. (65.5° C.)
/ Name and Addrass of Catagory cf !;}::}n“::z;::s:: Nominal si?“én
Manufacturer or and/or Materials- Rating in Des¢
Supplier. A@Fa?::lx " Dlslmgx;hmg g Amps.
b
1 2 3 4 5

e

N.V. Hazemeyer,. H.H. Blﬂck OB

pa?
Type ?2c Moulded 15 to 100 ded 16

35 1o 200 1ache?

Del® " dle-

Hengelo, Holland 4 T
4 ype 92d
2 Typete ( TPUE® 8510300
b Type 9of Y 995to S(E_/

'FABRICADBS EN ESPANA
PR S. A.E. M ol
: T R o N n%&ﬁﬂ q"nﬁ:s RO ¥ A””W



e FABRICACIONES ELECTRICAS
AVALES Y ARTILLERASsa

TELEFONOS, 1401 - 2218 - 2233

— e 2 i

Apar.
| ALF?;E?‘?:DSEIEFdniCGS tipo SINEX, AUTO-
<oy S SIN NECESIDAD Dt BATERIA,
i Para servicios vitales, sin que
ente Enar‘nler[t'e dependa de ninguna
énergia de la planta en que se
Encuentren instalados,

TRANSMISOR

-y

LAMPARA

TIMBEE: PILOTO

EL FERROL DEL CAUDILLO

—_—

Teléfonos de mamparo, de peto y cabeza y de so-
bremesa, en construccion especial con caja meta-
lica y estanca de laton naval, especialmente dise-
fiados para su instalacion a bordo de bugues, Ejér-
cito, Aviacion y Minas. Se suministran alimentados
por bateria local o central, a traves de centralillas
de cualquier numero de comunicaciones, o bien pa-
ra comunicacicnes directas.

APARTADO 986
DIRECCION TELEGRAFICA: FENYA

Equipos eléctricos de teleindicadores de

reveluciones por minuto y sentido de gi-

ro para los ejes propulsores de buques y
toda clase de maquinas.

Indicaderes eléctricos de la posicion del
timon, para buques de guerray mer-
cantes.

RECEPTOR

TIMBRE DE
GRAN SONORIDAD

CAJA
DE RELE

Telégrafos eléctricos de ordenes a maquinas y de maniobra.

A :
TERIAL ELECTRICO DE TODA CLASE, ESPECIAL PARA EJERCITO, AVIACION, MARINA DE GUERRA Y
Amratus deMERCANTE, FERROCARRILES, MINAS Y DEMAS APLICACIONES DE RESPONSABILIDAD
a

Equipo
qul-nis"?"'ipletns para la maniobra de molinetes de anclas y ma-
S de cubierta, para buques.
tes "?E ARRANQUE AUTOMATICO para molinetes, cabrestan-
y fre,,:q“".‘"‘,as de cubierta, completos con sus electrofrenos
jas g do dindmico en el descenso.
i:.'.:mlel:ilsl:r'ihu_cio'rl para circuitos de alumbrado y fuerza, es-
a6 S Para instalaciones a bordo de buques.
3 de alumbrado de todos tipos y tamafios, estancos, es-
S para buques de guerra y mercantes, y minas,

Para moto, rranque, regulacion y cambio del sentido de giro, Cuadros de distribucion eléctrica con dispositivos de conmuta-
“mi.eSt_a;ES de corriente centinua y alterna, en tipo estancoy cién automatica y selectiva para la alimentacion dé los servicios
co,

vitales a bordo de bugques de guerra y mercantes.

Motores eléctricos y generadores de corriente continua tipo ma-
rino, completamente cerrados y estancos contra goteo y auto-
ventilados, especialmente disefiados para su instalacion a bordo
de buques de guerra y mercantes.

Aparatos de vista clara, especiales para toda clase de buques.

Sirenas eléctricas especiales para buques, con control automatico
para senales de niebla o servicio automatico intermitente, provis-
tas tambien de control automatico de la direccion de sefiales.

Aparellaje en general de baja, mediana y alta tension.

Co,
anEkMAXIMO NIVEL TECNICO Y CON ROBUSTEZ Y SEGURIDAD EXCEPCIONALES EN SERVICIO,
ESISTEN VENTAJOSAMENTE SU COMPARACION CON LA FABRICACION DE OTROS PAISES.



EL ALUMINIO Y SUS ALEACIONES]

son cada dia de mea yor uso enla

CONSTRUCGCION NA\/AL

Reduce los costos de entrefenimiento y explotacién a la vez que aumentd
la capacidad de carga ufil y la estabilidad.

Nuestros Servicios Técnicos, sin ningin compromiso por su parte, le informaran am-
pliamente sobre el uso y comportamiento del aluminio en la Ingenieria Naval.

Carpinteria metélica, 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, tanques, etc.

~ ALUMINIO ESPANOL.SA

Villanueva, 14 - Apartado 367. - M AD R I1ID
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V. CONGRESO DE INGENIERIA NAVAL

Como se habia anunciado oportunamente, en-
tre los dias 15 y 21 de mayo del corriente afio
se ha celebrado brillantemente el V CONGRESO
DE INGENIERIA NAVAL, organizado por la Aso-
ciacion de Ingenieros Navales.

El dia 15, en la Escuela Especial de Ingenie-
ros Navales, después de celebrada la Santa
Misa, tuvo lugar la sesién de apertura, bajo la
presidencia del Excmo. Sr. D. Enrique de la
Cierva, que ostentaba la representacién del
Exemo. Sr. Ministro de Industria. En la presi-
dencia figuraron también el Exemo. Sr. D. J. J.
Jauregui, Subsecretario de la Marina Mercante,
en representacion del Exemo. Sr. Ministro de
Comercio; Almirante Molins, en representacién
del Exemo. Sr. Ministro de Marina ; excelentisi-
mo Sr. D. Manuel Soto, como Presidente del
Instituto de Ingenieros Civiles de Epafia; exce-
lentisimo Sr. D. Aureo Fernindez Avila, como
Director general de Industrias Navales; exce-
lentisimo Sr. D. Augusto Miranda, como Presi-
dente honorario de la Asociacién de Ingenieros
Navales; Exemo. Sr. D. José Maria Gonzilez-
Llanos, Presidente efectivo de la Asociacion de
Ingenieros Navales; Ilmo. Sr. D. Carlos Godino
Gil, Director de la Escuela Especial de Inge-
nieros Navales, e Ilmo. Sr. D. Luis Martinez
Odero, Secretario de la Asociacién de Ingenie-
ros Navales.

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

A continuacién, el Secretario de la Asocia-
cién ley6 la relacién de trabajos presentados.

Por 1ltimo, el Excmo. Sr. D. Enrique de la
Cierva, en nombre del Exemo. Sr. Ministro de

234

Industria, declaré abierto el V Congreso dé In-

genieria Naval.

Las sesiones de trabajo dedicadas a 138 o
municaciones presentadas tuvieron lugar lop
dias 16 y 17 por la mafiana y el 20 por la tarde:
leyéndose y discutiéndose ampliamente 108
trabajos presentados, muchos de los cuales tu-
vieron gran aceptacion. ;

El dia 18 por la mafana se realizaron visitd®
a las fabricas que cerca de Barajas tienen ¢
Empresa Nacional de Autocamiones, S. A. ¥ 12
Empresa Nacional de Rodamientos, S. A. Gra®
nimero de congresistas siguieron atentam‘fnte
las interesantes explicaciones de los técnic0®
de dichas empresas, v a continuacién fuero?
atendidos en las oficinas centrales del I N- T
por su presidente.

Nuestro eminente compafiero, el excelentisl”
mo sefior don Juan Antonio Suanzes, president®
del I. N. I., explicé detenidamente en la EXPO
sicién permanente del Instituto Nacional de In-
dustria, las grandiosas actividades actuales ¥
los ambiciosos planes para el futuro del citad®
Instituto, y, por tltimo, ofrecié un vino en ho-
nor de los congresistas.

El dia 19 se realizé la excursién colectiva
Toledo, saliéndose de Madrid a las 11,30 y ¢
gresando a las 21, después de visitar los mont”
mentos artisticos e histéricos mas notables d€
dicha ciudad.

El mismo dia, a las 23,30, comenzé la cend:
seguida de baile, en el Hotel Palace, como es Y&
tradicional, que se prolongé hasta las tres de 1&
madrugada.

El dia 20, a las 9,30 horas, comenzo la lec”
tura y discusién de las cuatro Ponencias oficiad”
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Un grupo de excursionistas a Toledo,
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1;)etsr:‘l’ulgaaaAf}ioc'1acién Ide Ingenieros. Navales. -En
A Pone; e este numero se publican las cita-
,-aclas y sus conclusiones.

e uItlmO,l el dia 21, bajo la presidencia del
SES?;O‘d Sl‘-lMinistro de Ind}lstria, tuvo lugarlla
cién, ep uﬁ f;llsura. El presidente ﬂe la Asocia-
llo dep 54 lI‘eve discurso, res'umm el deslarro-

Se l‘ayml.t)greso v llas cop'clusmnes del mismo.
ciag s sun a contl.nuacmn l'as cuatro ‘Ponen—
A COnclust respectivos presidentes, asi como
dia 20, Ones aprobadas por la asamblea del
eli?lzn‘:itlg‘.lo, el Exemo. .S.r'. Ministro, en un
pla—nteados I1SCUI:so, se .reflrlo a los pr’oblemas
B i coa- lla ‘Industrla de construccién naval
i ESfuerz(I:: ;smnes. del Congreso, explicando
eSperanzs q el Gobierno para resolverlqs ¥y su
= Bistor, s e gue en un' futuro no muy lejano la

T dee onstr.'uccmn naval estard en con-
cumplir la alta misiéon que debe

|
€har para el bien de HEspafia.

tegr?) ‘:;I'ZJUS’&I' de este numero se publica in-
Industria scurso delrExcmo. Sr. Ministro de
rado este’ ‘;ﬂle, después de él, declard clausu-

Cael ExCongreso de:, I.ngenieria Naval.
Sentaroy ¢mo, Sr. Ministro de Industria se
, i a la mesa prgt:,idencial el Almirante
Nistrg &eerl\lllne.presentaclon del Exemo. Sr. Mi-
cidn g . ar_‘ma; el Presidente de la Asocia-
N Indus:g"emems Navales, el Director general
rlas Navales, el Presidente honorario

INGENIERIA NAVAL

de la Asociacion, el Director de la Escuela Es-
pecial de Ingenieros Navales; Excmo. Sr. D. En-
rique de la Cierva, el Inspector general de Bu-
ques, el Vicepresidente del Instituto de Ingenie-
ros Civiles de Espafia y el Secretario de la Aso-
ciacion de Ingeniercs Navales.

Por la tarde, a las 14 horas, se celebré 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 Cienti-
ficas, al que también acudieron el Subsecreta-
rio de la Marina Mercante, senor Jauregui; el
Subsecretario de Industria, seflor Suarez; el
Presidente de la Asociacion de Ingenieros de
Telecomunicacion; el Exemo. Sr. D. Enrique de
la Cierva, el Almirante Nieto Antunez, el Direc-
tor general de Industrias Navales, el Inspector
general de Buques y otras personalidades de la
politica y la profesion.

En su discurso, el Exemo. Sr. Ministro hizo
votos por la prosperidad de la Construccién Na-
val en Espana y de los Ingenieros Navales,
animandolos a que sigan trabajando sin des-
mayo y con el mayor espiritu de companeris-
mo, por el bien de la Patria. Se refirié a con-
tinuacion al futuro Cuerpo de Ingenieros Na-
vales, cuya creacion—dijo—esta en estudio y a
la que promete su mas decidido apoyo, ya que
considera que es una aspiracion justa de nues-
tra profesion.
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10,

1,

RELACION DE LOS TRABAJOS PRESENTADOS

ANDRESEN, H.—The latest Diesel engine
Progress.

VOLBRECHT, E.—8obre el efecto de mem-
brana en plancha de cascos de bugues.

ALEGRET RIcArT, Alberto M.*—Aportacion
al‘estudio de los motores Diesel sobre-
alimentados de potencia media.

.. f\LO PELLUZ, Antonio.—Sobre la esta-
bilidad eldstica de tubos cilindricos con

refuerzos sometidos a presion uniforme
exterior,

AVILES Vi, Agustin.—Afio 1955. ;Bar-
€08 a motor o vapores?

CHico Girate, Juan José.—Algunas ideas
. 80bre propulsién ondulatoria.

CHICO GARaTE, Juan José.—Combustion en
Circuito cerrado.

CosTarrg GOMEZ-OLEA, Manuel.—El pro-
Yecto de un buque desde el punto de vis-
ta de su utilizacion econdémica.

FERNANDEZ AviLa, Aureo.—Sobre el movi-

Miento turbulento en liquidos incom-
Presibles,

FERNANDEZ DR ParEncia ¥ Roc, Juan.—
O’onsidemciones sobre resistencia estruc-
tural en barcos soldados.

GoNzAvez-Lravos ¥ CARUNCHO, José M.*—
Algunas peculiaridades de las distribu-
buciones eléctricas de los buques a base
de corrientes alternativas.

12,

13.

14,

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

LOPEZ-ACEVEDO CAMPOAMOR, Manuel.—-Re-
sistencia por viscosidad y correlacion en-
tre modclo y buque segun los nuevos cri-
terios, en el caso de un supertanque.

LOPEzZ BRAVO, Gregorio, y SENDAGORTA
ARAMBURU, Enrique.—Normalizacion de
planchas en construccion naval.

LOPEZ GARRIDO, José M*—EI T. W. I. y la
formacion de mandos intermedios.

LépEz GARRIDO, Manuel.—Proteccidn cato-
dica de lo obra viva de los buques.

LuNA MAcGLIOLI, Andrés—Maquinaria au-
wiliar y de cubierta. :

LuNnA Macionl, Andrés.—Grasas de Lan-
zamiento.

MARTIN DOMINGUEZ, Ricardo.— Sobre el
cdlculo de las semimangas del cuadro de
cuadernas de construccion por método
de interpolacion. '

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

MoreNo UrTraA, Florentino.—El plantea-
miento de una reorganizacion de la pro-
duccion.

VILLANUEVA NUREZ, Antonio.—La fragili-
dad de los aceros efervescentes espaiio-
las y otras investigaciones sobre el tema
de rotura frdgiles.
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PROGRAMA DE LOS ACTOS

El Congreso se desarrolléd segin indica el si-
guiente programa:

DoMINGO, 15 DE MAYO.

Masiana: 11 horas.—Misa de Espiritu Santo
en la Escuela Especial de Ingenieros Navales.
A continuacion, en el Salon de Actos de la Es-
cuela, Sesion de Apertura.

Discurso de la Presidencia.

Lectura de la relacion de los trabajos presen-
tados y ordenacion de los mismos.

Tarde: Libre.

LUNES, 16 DE MAYO,

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

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

Sobre la estabilidad elastica de tubos cilindri-
cos con refuerzos sometidos a presion uniforme
exterior. Por D. Anfonio Arévalo Pelluz.

i

Sobre el célculo de las semimangas del cua-
dro de cuadernas de contruccién por método de
interpolacion. Por D. Ricardo Martin Domin-
quez.
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, ) ! { ue-
Consideraciones sobre la resistencia estr

tural en barcos soldados. Por D. Juan F erndi”
dez de Palencia y Roc.

Algunas peculiaridades de las distribucio?®
eléctricas de los buques a base de corrientes &
ternativas. Por D. José M.» Gonzdlez-Llanos ¥
Coruncho,

R S
Tarde: 5 horas—Lectura y discusion de lo
siguientes trabajos:

Normalizaciéon de planchas en constfuccioz
naval. Por D. Gregorio Lopez Bravo y D- Enr
que Sendagorta y Aramburu,

El T. W. L. y la formacién de mandos .iﬂte'r_
medios. Por D. José M.* Lépez Garrido.

- e a

El planteamiento de una reorganizacion d J
produccién. Por D. Florentino Moreno UWT®

MARTES, 17 DE MAYO.

. r e
Madiana: 9,30 horas.—Lectura y discusion :
los siguientes trabajos:

Diesel

Aportacién al estudio de los motores D. Al

sobrealimentados de potencia media. Por
berto Maria Alegret Ricart.

Algunas ideas gobre propulsién ondulator®
Por D. Juan José Chico Gdrate,
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J%C?mh‘_lstién en circuito cerrado. Por D. Juan
¢ Chico Gdrate,

B

o t::. EI‘OYecto de un buque desde el punto de

et € su utilizacién econémica. Por D, Ma-
€ Costaleg Gomez-Olea.

Bgat.luinaria auxiliar y de cubierta. Por Don
"es Luna Maglioli.

Tarde: 5 p

. oras.—Lectura y discusion de los
Siguienteg ¢ 7

abajos:

P . .
Iuq:'loteccmn catodica de la obra viva de los
¢s. Por D. Manuej Lopez Garrido.

. | .
¥ a;l ‘:j;:s de lanzamiento. Por D. Andrés Luna

A—\.
;l : 19_55- ¢Barcos a motor o vapores? Por
C AGUuStin Avilsg Virgili.

La fragi
Pafiole ragilidad de los aceros efervescentes es-
S ¥ otras investigaciones sobre el tema

de i
ﬁ;z:ura fragiles. Por D. Antonio Villanueva

MIERCOLES, 18 DE MAvo.

Masian -
* E“mnﬂ- 9,30 horas.—Visitas a las fabricas
‘N ASAYENRyalLNL

Tarde: Lipype,

JUEVES: 19 pE Mavo,

Mas s
OMane: 11,30 horas.—Excursion a Toledo.

X cf Oche: 11 horas.—Cena-baile en el Hotel Pa-
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VIERNES, 20 DE MAYO.

Masone: 9,30 horas—Reunién en Asamblea
del Congreso para la lectura y dicusidn de las
Ponencias y sentar las conclusiones definitivas
sobre las mismas.

Tarde: b horas.—Lectura y discusion de los
siguientes trabajos:

Sobre el movimiento turbulento en liquidos
incompresibles. Por D. Aureo Ferndndez Avila.

Les progres le plus récents du moteur Diesel.
Por D. H, Andresen.

Resistencia por viscosidad y correlacion en-
tre modelo y buque segiin los nuevos criterios
en el caso de un supertanque. Por D. Manuel
Lépez Acevedo.

Algo sobre resistencia mecanica de hélices.
Por D. Luis Mazarredo v Beutel.

SABADO, 21 DE MAYO.

Madiana: 11 horas.—Sesion de clausura. Dis-
cursos y conclusiones.

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

NOTA.—Los actos de Apertura y Clousura,
las sesiones de trabojos y la Asamblea Gene-
ral, tuvieron lugar en la Escuela Especial de In-
genieros Navales (Ciudad Universitaria).
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ASAMBLEA GENERAL

ORDEN DEL DIA para la reunién en Asam-
blea del Congresé que se celebré el dia 20 de
mayo, en la Escucla Especial de Ingeniercs Na-
vales a las 9,30 horas, en primera convocatoria,
Yy a las 9,48 horas, en segunda.

1.° Lectura y aprobaciéon del Acta de la
Asamblea del anterior Congreso.

2.° Discusion de las siguientes ponencias:

@) Desarrollo del plan de asmpliacion y Reno-
vacion de la Flota Mercante Espanola. Presi-
dente de la Ponencia: D. Vicente Gonzalez-Ra-
vanals.

b) La Investigacién en la Técnica de W C‘mz:
truccién Naval y de las Mdquinas marinds: i
cesidad de su organizacion en Espai. Preslflen-
te de la Ponencia: Ilmo. Sr. D, Manuel LOP%
Acevedo.

¢) Problemas Industriales que planted 6.{
desarrollo de la Construccién Naval y Sus pot
bles soluciones. Presidente de la Ponencia: DO
Francisco Martin Gromaz.

d) Intensificacién de lg Productividad 6:”’ "
Industria de la Construccién Naval ESP“”OM'
Presidente de la Ponencia: Excemo. Sr. D. Aure?
Fernandez Avila.

3. Proposiciones incidentales.

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

Empresa Nacional Bazan de C. N. M.
Empresa Nacional Elecano de la Marina Mer-
cante,

Sociedad Espafiola de Construccion Naval.

Instituto Nacional de Industria.

Camara de Industria de Madrid.

Astilleros de Cadiz, S. A.

Compainia Euskalduna.

Sulzer Hermanos, S. A.

Astilleros y Talleres del Norceste,

La Maquinista Terrestre y Maritima.

Direccion de Construcciones e Industrias Nava-
les Militares.

Hans T. Moller, S. A,
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Hijos de J. Barreras, S. A.

Camara de Comercio de Bilbao.
Camara de Comercio de Madrid.
Camara de Comercio de Valencia.
Fabricaciones Navales y Artilleras.
Manufacturas Metalicas Madrilefias, S. A.
P. E. B. S. A.

Astilleros Luzuriaga.

Sociedad Metaltrgica Duro-Felguera.
Astilleros de Palma.

P LS B E

Astilleros Tomas Ruiz de Velasco.
Céamara de Comercio de Guiplizcoa.
General Eléctrica Espaiola.

Corcho Hijos, S. A.

Talleres del Astillero.

Factorias Vuleano.

Worthington.

Ramoén Vizeaino.

Ma4as Goberna & Mosso,



ACTO DE APERTURA

Di ‘ ;e :
IScurso del Presidente de la Asociacién de Ingenieros Navales

Exem =
10, Sr., Excmos. e Ilmos. Sres., Sefioras,
Nores :

nut: aiziiiacién de Ingez:xier.os Navales da hoy
Bro el 1 e fe de la contmuldad_ Ele su labor en
BEI'Viciop OlgTeSO de la’constrlicmon naval, y de
Sste V7 C'Z a Economia espafiola, al convocar
e brillngreso que esperamos 1o desmerezca
it antez ni .en_efmama de los cuatro ce-
FOn anterioridad.
bep (:2 gllerl‘taf’EH tal confianz?, su patrocinio
Bt Omision de Honor, bajo la alta presi-

.12 de S. E. el Jefe del Estado, que se ha
rin :;21 a(;:eptarla com;_»lacido ¥ a quien en hom-
ol home:l) o 10'5 Ingenieros Navalcs' rindo ac‘11'1i
Por 1o asz:LJe lm?s respetuoso de cordial adhesion
lidadeg istencia a estos actos de las persona—

= tgue nos honran con su presencia; a to-

! s de nada, expresamos nuestra profun-
gen?:::tua en nombre de la Asociacion de In-
s Navales.

OH;:I curso de las ’se-siones. de trabajo del
munic:? van a ser leld‘as y discutidas 2.1 co-
aﬂpectozmnes que se ref1e.r’en a los principales
Varias g que la construccién naval abarca; en
re&liZac‘e ellas se 'dan a conocer resultados o
nuestmli?nes ob-tenldos en el diario quehace:-r de
B 1ndu.str1a, que tan callada como eficaz-

t.ra.ba]a, codo a codo con las otras activi-
des similares del pais, en el engrand:cimiento
; afia, estrechamente ligado en nuestros

3 al progreso y potencialidad de sus indus-

‘301:11 sodas y en particular de aquellas que,
a de Construccién Naval, repercuten di-

"ectamente en 1a independencia de la Patria y

de

en su prestigio ante el exterior; otras comuni-
caciones dan muestras de la inquietud que sen-
timos por la mejora de la organizacién de nues-
tros trabajos, y del convencimiento 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 econbémicos que la cons-
truccién y armamento de los buques envuclve,
asi como la posibilidad de mejorar los métodos
y procedimientos para resolverlos y, en fin, to-
dos ellos sin excepeidn, acusan la accién 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 Espaiia.

Debo hacer mencién muy especial de la con-
tribucién que distinguidos técnicos de otros pai-
ses, como en ocasiones anteriores, aportan a
este V Congreso, bien en forma de trabajos a
él presentados o con su intervencion en las dis-
cusiones de los demés, y deseo expresarles des-
de aqui muy cordialmente el reconocimiento
sincero de la Asociacién por la distincién de
que, con ello, nos hacen objeto.

Estamos plenamente convencidos de la utili-
dad suma de estas reuniones con las que la Aso-
ciacién 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 construccién naval espafio-
la, siguiendo asi el ejemplo de otras extranje-
ras de elevadisimo prestigio y de larga e histé-
rica actuacién que, puede decirse, han creado a
través de los afios la moderna técnica de cons-
truccién de los barcos y de sus maquinas, ¥V que
tanta influencia han reportado al crédito cien-
tifico y técnico de sus paises respectivos. Nos
falta mucho todavia por andar en este camino,
pero nos alienta contemplar el trecho duro y di-
ficil ya recorrido en estas primeras décadas de
resurgimiento de la industria naval espafiola,
animindonos a proseguir con mayor empefio
cada vez la tarea emprendida. Nada de ello se-
ria posible sin el generoso apoyo que encontra-
mogs siempre en las instituciones y en las em-
presas relacionadas con la construcecién naval
y con los asuntos maritimos en general, que sa-
ben darse cuenta de todo el interés que nues-
tros trabajos ofrecen para la consecucién de
sus altos fines, y a ellas les hacemos presente
la expresion de toda nuestra gratitud y la se-
guridad de gque procuraremos por todos log me-
dios no resulten baldios los valiosos y decisivos
alientos materiales y morales que generosamen-
te nos prodigan.

Ademas de las comunicaciones técnicas cita-
das, el Congreso se ocupari también del estu-
dio y discusiéon de temas encomendados a cua-
tro ponencias que, presididas por ilustres Inge-
nierog Navales, habran de someternos sus pun-
tos de vista sobre otros tantos problemas con-
cretos que afectan esencialmente no solo a la
industria de construccién naval, sino en espe-
cial alguno de ellos a toda la Economia espa-
nola, por incidir sobre la reconstruccion, tan vi-
tal para ella, de nuestra Marina Mercante. El
anterior Congreso propugnaba la necesidad de
una nueva ley de Comunicaciones Maritimas
que pudiese servir de base a la resolucién de
este angustioso problema y, efectivamente, des-
de entonces se ha nombrado una Comision In-
terministerial que se ocupa de asunto tan fun-
damental para Espafa y en cuya labor cifra-
mos las maximas esperanzas. E1 V Congreso ha
creido oportuno ahora hacer explicitos sus pun-
tos de vista, pues aunque, seglin nuestras noti-
cias, el avance de los trabajos de aquella Comi-
siéon hace suponer una pronta y satisfactoria
resoluciéon de la cuestion, no queremos, de to-
das maneras, y en la medida que se pudiera
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considerar estimable, dejar de aportar nuestras
ideas y nuestras aspiraciones.

No es cosa de repetir ahora, una vez mas,
que venimos diciendo desde hace afios s0bre la
neccesidad perentoria de modernizar nuestra flo-
ta mercante para que pueda llenar el relevante
papel que le cabe en ¢l buen desarrollo dé la
Economia espafiola en general, con independen”
cia de la también importante repercusién 4U¢
cllo haya de tener en el florecimiento y PTo¥
peridad de nuestra industria de construccio®
naval, pues es obvio subrayar su influencia €n
el equilibrio de la balanza comercial en t0das
circunstancias y su decisiva repercusion €B l.a
posibilidad de vida de los espafioles cuando dF
chas circunstancias, dependientes siempre ¢
factores internacionales, puedan agravarse.

Lo que si debemos hacer resaltar ahora €
que la industria naviera espafiola cuenta €Ol -
instrumento fundamental para su florecimiel”
to—que es consustancial en primer lugar cO"
la posesién de barcos adecuados—al dispone’
para su servicio de una preparada industria de
construccién naval, susceptible de cumplir PE*
fectamente sus fines a poco que las muy adver
sas circunstancias que han prevalecido en tie?”
pos pasados, y que todavia subsisten en mayor
o menor medida, puedan mejorarse. Entre ta'
les circunstancias, y aparte de las que se der”
van de la escasez de materiales, en especial de
acero laminado, figura muy preferentemente 12
falta de un programa de construcciones a larg?
plazo que facilite la organizacién de los trabd
josy la habilitacién de los astilleros y que PeI”
mita la reduccién de los costes en toda la M€
dida posible, ya que desde hace afios, y con €¥’
cepcién de las érdenes de construccién que 12
Empresa Nacional Elcano ha venido confiri€l”
do a los astilleros, lo cierto es que log pedidos
de la mayoria de los armadores privados, en €%
pecial de buques de no muy pequeiia importal”
cia, han sido muy reducidos y de caracter poc®
continuo y esporadico.

lo

Sin desconocer ni por un momento la influéd”
cia grande que en esto han podido tener 188
dificiles circunstancias atravesadas, no cabé
duda tampoco, a nuestro juicio, y especialmen”
te en los tltimos tiempos, que a ello contrib¥”
yen también razones de orden econémico—0?
privativas inicamente de nuestra Patria—du®
impiden hoy que la explotacién de los bugues
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Ofrezeg,

detenning?il":fe’ctivas tan’atrayentes como en
¢ido ey e tiePOCaS, feno_meno I?a‘stante cono-
UnSecuencia (I;o de negocio de _reglmen ciclico.
teﬁcién' sy 'de egto son lo.s sistemas de pro-
e b do e'tlpo financiero coln’no economi-
QUe exigro, Z p;'lmar la ’construccmn’ nacional,
demUGstran lfl _a. mayorl?. de los paises .y que
Conceden ] f? 1111!301_‘tanc1a que sus Gobiernos
Viergg ¥ de Oremml'e'nto de sus industrias na-
apreciag uCDI;strucmc:nl n‘aval, sin duda porque
chag Protgc ce' 08 &:sacrljflmos aparentes que di-
te cOmpensa;lc'nes Implican qlfedan ampliamen-
€0, comerciy] 0s en .todos los ordei_les: econdmi-
B base 1o ellby social, y que la ’rluquEza.creada
POr todog cons es de las que mas.contmbuyen,
comiy y lac-eptos, a la E_)rosperlda'd 'del‘ bien
i, . lllidep_endencla y prestigio inter-
e var‘? atria. La' escala de estas pro-
ellag gon 'bienla de un pais a otro, pero todas
Cisa pary o sustcanmales ¥ de la ‘m.edlda_ pre-
o iih Senir"dwables las }ndustmas na\fle.ras,
8 recientes 1do Pu.eden (_‘:ltaT‘SQ como tipicas
En ;E'Spaﬁa : PI'O.tfacmones italiana y francssa.
Montan g 1, f.ﬂbler,l’ Ng desd(? fec}}as que se re-
Becial 5 1o, b l;Storla. de varios siglos, y en es-
do ] . i (;)res _dE-l actual, se halla (?;?tatui-
val““aparte d: e Pr‘ln'las a la constn‘lccmn na-
Navegacisy e las primas y subvengones a la
bara determinados servicios—, cuya

Cuantj :
tiemploa ha_ ido eV_olucionando al compéas de los
1a S, siendo las vigentes en la actualidad

mznizfagzes‘ill&as en el afio 1942, que, natural-
Nienqq, !en an hoy muy poco ol?er:_:mtes te-
cm]Struccm;uenta, el aumento del indice 'c'le‘ la
tado: e naval desc’ee‘ er'ltonfze‘s experimen-
s del‘acién (;3, por tant.o, mdlcadls.l}na la recon-
80N pogtert e‘IEStas primas. También, y es‘to ya
Cibn, e oridad a~nuestra Guerra: qe Libera-
sabiy, g e en ’ESpana la %ey del Crédito Naval,
gente finiOSIfllO?l' que, teniendo en cufafﬂ:a la in-
Ugues g H(flaclon que' 1:_;1 construc’cm_n de los
Pliedse haczule%e, eg el Unico procedimiento que
cién go nuel“twable el fomento ¥ la rgconstru(‘y
74, L Sl ra flota de comercio, a la que q}l:l-
exige, Pud‘e D'I‘Ogre?,ma que t_es:ta. ri'aconstrucclon
den A I.Era servir de -auxﬂxo. eficaz, en el or-
paj Ciero, la ayuda exterior de que otros

15e
tevess han gozado para estos mismos menes-

e;_ze las modificaciones v retoques que estas
-8 nNecesitan y de las modalidades de su fu-
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tura aplicacién se ocupara, ademas del estudio
de otras medidas convenientes para la moder-
nizacién y habilitacion de nuestros buques, una
de las ponencias del Congreso, y de esta mane-
ra, como antes dijimos, aportaremos nuestro
grano de arena al estudio de los problemas que
Ja Comisién Interministerial tiene planteados
y cuya feliz resolucién tanto ansiamos.

En efecto, las disposiciones que de la labor
de esta Comisidn Interministerial se deriven
tienen tal trascendencia, a nuestro juicio, que
pueden llegar a equipararse en sus efectos po-
gibles a un relé de puesta en marcha, capaz de
actualizar una ingente energia latente en nues-
tra industria naviera y en nuestra industria de
construccién naval. Por lo que concierne a la
primera, pudiera significar, al hacer atractivos
sus resultados, una vigorizacién de su espiritu
de empresa, incluso con la insercién de nueva
savia financiera que, analogamente a lo regis-
trado en otros campos de la actividad espafio-
la, diera cima a empeiios 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 posesién 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 més de treinta afios de
servicio y, por lo tanto, practicamente inservi-
bles para el comercio maritimo, con el tonelaje
no ya de las grandes potencias, sino de paises
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 mayoria de buques
construidos después de la segunda guerra mun-
dial, para deducir que existen posibilidades muy
prometedoras para nuestra expansién maritima
si €l 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 Economia espafiola son realmente incalcula-
bles y significarian un factor decisivo en el
equilibrio de nuestra balanza, que podria verse
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favorecida por una €xportacidon invisible a base
de fletes, con ahorro y aflujo de divisas en pro-
porciones quizi insospechadas, sin que, por
otra parte, nada de esto que estamos diciendo
caiga en el terreno de lo fantastico, ya que, en
efecto, el instrumento principal para realizar
este risuefio cuadro lo poseemos y est4 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-
cion naval.

El grado de su desarrollo y de su prepara-
cién, conseguido a través de largog afios de tra-
bajos y de esfuerzos, y sazonado por la expe-
riencia conguistada 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 afirmacién, y el robusteci-
miento de su téenica, que hoy supone la pre-
sencia de un personal de ingenieros mucho méas
nutrido que en tiempos pasados, asegura sin
duda alguna la consolidacion de una industria
perfectametne parangonable con otras extran-
jeras, y destinada a influir muy marcada vy fa-
vorablemente en la Economia y en el nivel de
vida de los espafioles, si se despliega acierto e
inteligencia para sacarla del punto muerto en
gque actualmente se debate por circunstancias
que son ajenas a €lla.

Ya hemos aludido ahora, y también otras
muchas veces en €l transcurso de los afios pos-
teriores a nuestra Guerra de Liberacion, al obs-
taculo insuperable que representé para la cons-
truceion naval la terrible escasez de acero que
hubo e experimentar, que aparte de impedir su
pleno servicio a la flota espafiola, hizo malo-
grar una oOptima ocasién de engrandecimisnto
de la industria cuando, al final de la segunda
guerra internacional, hubo que reconstruir la
casi totalidad de la flota mundial. Hoy en dia,
y a pesar del apreciable alivio que han repre-
sentado las importaciones conseguidas, mas
marcado en los primeros meses del afio proxi-
mo pasado que en los que van transcurriendo
desde entonces, es indudable que subsiste el
mismo gravisimo problema de carencia de ace-
ro, que forzosamente malogra en gran propor-
cién todos los esfuerzos desplegados para aba-
ratar los costes, y aunque en medio de este tem-
poral que corremos vemos ilusionados el puerto
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de refugio seguro en la Empresa Nacional o
dertirgica de Avilés—que dicho sea de Paes
constituye, a nuestro parecer, uno de 108 e
vores aciertos y una de las mas eficaces palat”
cas para la industrializacién de Espada— que:
dan todavia muchas singladuras de mala o
vesia y es preciso, para evitar un naufrag'®
proveer los medios precisos y posibles Ca},)aces
de vencer en este periodo el dificil ObSt_amﬂo_
que se opone tenazmente al auge de 1a i

- . ~ 0
tria de construccion naval espafiola, acentuall

la participacién de ésta en la produccion &t E:
rirgica nacional en toda la medida justa ¥ P?
sible, asi como muy principalmente a bas€ g
continuar e intensificar hasta el maximo 8¢t
ble el régimen de importaciones.

La exposicion documentada y clara de estas
aspiraciones relativas al suministro de acer® Y
la de las medidas pertinentes para satisfacel”
las, es labor que incumbe a otra de las autor’”
zadas ponencias que el Congreso ha designadoj
la que se ocuparid ademas de todos los probl€
mas de acopio de materialeg en general, junta-
mente con el estudio de las medidas de 00T
nacién, distribucién y buena ejecucién de 1
trabajos en los astilleros y factorias de cons”
truceién de maquinas marinas, asi como de 12°
cuestiones relativas a su debida habilitacion ¥
a su utillaje, a fin de poder llevar a cabo € 1q5
plazos requeridos, y con precios prudenCiaIES’
la reconstruceién de nuestra Marina Mercan -
Claro est4, ademas, que una correcta solucio?
de estos problemas permitiria a la industria de
construccién naval espafiola, y en la medida que
la propia flota lo admita, atender también 2 la
construccién de buques para el extranjero, con”
siguiéndose asi la exportacién del trabajo de la
mano de obra espafiola, camino el méas Segqx"ﬂ
para elevar nuestro nivel de vida. La posiblh_
dad de esta contribucién de la construccion 14
val a la mejora de la balanza comercial, 9%
tiene necesidad imperiosa, a medida que la PO
blacién aumenta, de encontrar mercados en gue
colocar, aparte de los frutos de nuestros 4rP0
les y de nuestras tierras, todo lo que contriP®
ya a remunerar mejor el trabajo de los eSPa‘
fioles y a sostenerlos en su lucha por la vidd
no es ninguna utopia, ya que los hechos de-
muestran, a pesar de las condiciones tan dés”
ventajosas en que sz ha tenido que desenvﬂ!'
ver, que es posible vender barcos a otros Pa¥
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sas, T r
e Y estag bosibilidades crecerian muy con-

er
pmpl?blemente cuando merced a todo cuanto
8Namos se obtuviese un trabajo més ra-

Cional, mj :
S Mas continuo y més econémico en nues-
astilleros y factorfas.

estI;a eize;eqlée a otra tercera Eie las ponencias
Mente 1y (;l_fada, aunque de mdole. aparente-
% manifjgstl erente df? las‘ fios anteriores, pone
avales, oo o] ot.ra, aspiracion de los Ingenieros
més, cm; Céle es.tlmamo's .concuerda', c'zomo la que
e 4 ;EEJOI‘ servicio j?r.‘prlesnglo de la Pa-
7as do -8 0 abrigamos 11ut310nadas esgerz‘m-
realigaq Sli“:ﬁosper_e y se convierta €n alftentlca
posibi}idl;;d dl"a.baJo se contr-.ag al estudio de la
Paia o Iaboe lmpul.sar d.ec151_v'ame’nte‘ en Es-
Sitngde o ;” de la 1nve.si;1gacmn tecnu.:a rela-
Creacisn g a const?uccmn naval,_l'nedlante la
€on otrog e ‘-In.Instltuto' en re]ac101? estrecha
B o, organismos anal’ogos. va ex1‘stentes. y
b Bélel} todos los paises 1n.dustr1.ales: Ho-
Ita.lia’ P glca, Noruega, .Su'ecm, Dinamarea,
hﬁncia' cer;,t ett_l., por no f:ltar .las grandes po-
indljs - ralice y coordine, s,in menoscabo de
L porplansable }abor de esta indole a de.sa.rro-
inVEStiga_d: Propias emp.resas, tod'a la act1v1daf1
Zaci6n de ra y proporcione, mediante la reali-
R . t{ne(_lltados programas, Euevos progre-
Soring tOdaECnlca. de lg construcr‘:mn naval,’ que,
Hing - 8, no cqnstztuya-* un ‘smtema esta’tlco,
esenciam',ep:r i%l Fogtramo, tiene 1%11 caracter
el Perfeec'n e @m:c? q'ue busca s’m 'descanso
procedim‘lonarnlento’ técnico ¥ econctmlc.o’ de los
Sirva . leptos de calculo y de fabricacién, que
encontramlsm'o paraf que I:as em.pres_a's pusdan
ai&ladamz en é] Il:ledl-OS: (?e investigacion de que
Siere nte seria dificil en muchos casos pu-
aciona?_POm?F; que colabo're con el Instituto de
f&bricac-l'zacmn en la publicacion de r-lt’)rmas de
B 10n y pruebas para mnsitrpcclon naval,
o % a cabo aden.la.s estas ultlm_as para el
sdlilento de certificados de calidad y ga-
::2;;; Cgle tanta influencia pued.en tene:r en el
e e los productos de la 1ndustr1a.;' que
g centro de consulta para }a r"eso]uclon de
~ €rables problemas que diariamente sur-
en el desarrollo de la construceién de bu-
Ues; que en contacto con la Asociacién de In-
gem.erOS Navales, y a través de su érgano In-
g:n::”ia Na/vfx-l, dé publicidf:td de los resultados
SUs trabajos; que permita a la Escucla Es-
Pecia] e Ingenierog Navales disponer de me-
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dios adecuados para desarrollar con mas pro-
fundidad determinados estudios y trabajos, asi
como facilitarle en su caso el poder disponer
de personal docente sélidamente preparado; que
sea un centro de intercambio de estudios y co-
nocimientos con los organismog espafioles de in-
dole analoga y especialmente con los extranje-
ros, colaborando en los Congresos y reuniones
internacionales para el progreso de la técnica
de esta industria, aumentando asi la contribu-
cién espanola a estas tareas, con trascendencia
cierta e intensa en el prestigio nacional, que
depende en medida importante del que sus tée-
nicos ganan tn estas lides.y que, por otra par-
te, encuentra segura repercusién econémica en
la industria.

La técnica espafiola de construccion 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-
cion de los bugues y en la direccién y organi-
zacion de los astilleros y factorias de maqui-
naria, superando asi una etapa que permite,
como ya dijimos antes, constituya hoy un efi-
caz instrumento de la Economia y de la inde-
pendencia de la Patria. Ahora bien, obtenida
asi esta plena madurez, parece llegado el mo-
mento de acomc:ter y superar otra etapa cuyos
objetivos principales pudieran resumirse en los
dos siguientes:

1. Perfeccionar la investigacion hoy exis-
tente para contribuir mis intensamente a la la-
bor qus los otros paises desarrollan en la ob-
tencion de clementos basicos en los calculos de
proyecto de los buques y de sus maquinas. Esta
contribucion persigue el mayor prestigio de
Espafa, que aparte de la legitima satisfaccion
que nos procure como nacién—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 légica y justa de la servidumbre que, es-
pecialmente en lo que afecta a la maquinaria,
nos impone la explotacién de patentes extran-
jeras. No se trata en absoluto de un chauvinis-
mo o de un patriotismo deformado y barato;
comprendémos la conveniencia en muchos ca-
sos de seguir este procedimiento, pero la resig-
nacién “a priori” de que tenga que suceder asi
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siempre la encontramos, ademas de humillante
para nuestro prestigio técnico, desprovista de
justificacion. En efecto, hay multitud de ele-
mentos y maquinas principales y auxiliares de
los barcos, que hoy se construyen bajo patente,
que son perfectamente factibles de ser disefia-
das por nosotros mismos con stguridad y ga-
rantia, v mas todavia cuando se cuente con el
Instituto que propugnamos, que permitira ex-
tender paulatinamente la nacionalizacion de mu-
chos proyectos. Esto tiene importancia no sélo
desde el punto de vista moral que hemos men-
cionado ¥ que, repetimos, lo estimamos muy
digno de consideracion, sino también desde el
punto de vista econdmico, pues en primer lu-
gar significara el ahorro de una no desprecia-
ble cantidad de divisas; facilitard la exporta-
cién de maquinaria construida en Espaha, que
hoy estd impedida en muchisimos casos por los
contratos de las patentes respectivas; permiti-
ra en muchas ocasiones la adopcion de solucio-
nes mis en consonancia con nuestras peculia-
res necesidades; en plazo corto proporcionara
menor coste de los planog necesarias y ademas
posibilitara la cesion de los mismos al extran-
jero con el consiguiente rendimiento medido en
divisas; elevara nuestro prestigio técnico con
la correspondiente repercusién comercial.
Para comprender la necesidad de organizar
la investigacion en nuestra industria de cons-
truceién naval, basta echar una rapida ojeada
a algunos de los principales problemas que el
proyecto de los barcos envuelve, sin que esto
quiera decir que sean los Unicos que requieren
trabajos de investigacion, pues puede asegurar-
se que se hacen siempre imprescindibles, ya se
trate de construir acertadamente la maquinaria
propulsora méas adecuada o de obtener la for-
ma Optima de la carena y las caracteristicas
de lag hélices, o bien que se persiga la adop-
cién 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 conservacion
de los buques o de sus cargas, o que suminis-
tren condiciones ventajosas para cumplir su mi-
gion en todos los climas, y asi hasta el infinito,
pues los buques vienen a ser una sintesis 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 navegar”
do por todos los mares y sometidos al ambiet”
te hiimedo y salino de este medio, y esto POT -
contar los peculiares requerimientos de un e
que €n combate.

Sin embargo, y como decimos, nos Jimitare-
mos ahora a enunciar alguno de los aspecto
principales, en deseo de hacer ver la impor”
tancia de la investigacion técnica para la cons’
truecidén naval.

Esta 1ltima, como toda técnica, exige sob-
dos conocimientos cientificos para poder enfo'.
car racionalmente los problemas que planted
pero la ciencia pura parte de medios id‘fa_les
ficticios a quien aplicar €l calculo matematico
v parte siempre ademés de condiciones simplis-
tag para no llegar a célculos inextricables; des
graciadamente, la realidad se aparta mucho de
las abstracciones de la cicncia; por una Pa:rtef‘
los fliidos no son perfectos, los medios &Iast{'
cos no son continuos, las corrientes alternatl”
vas generadas en nuestras maquinas no son
exactamente sinusoidales y las continuas n0 son
constantes, ni sus aislantes son dieléctricos pu-
ros, ete., ete.; por otro lado, las condiciones Q"‘e
esta realidad impone no son simples en ning®”
caso y mucho menos cuando se trata de barco®
sometidos a los esfuerzos complejisimos qué las
olas suponen o cuando se trata de hélices Tle
giran en su estela, ni tampoco admiten rigoris”
mos matematicos o termodindmicos los cicloS
reales de las maquinas térmicas ni los ];)!‘Oces.o’q
de la combustion en una caldera, en el interiof
de un motor diesel o en la cAmara de combus”
tién de una turbina de gas; no hay nada en 12
realidad que sea estitico o que trabaje a re‘gl'
mines de permanencia, pues todo es dinamic?
y ademas transitorio; las acciones quimicas ¥
fisicas en los materiales sometidos a las altas
temperaturas que se obtienen en presencia d.e
los fliidos de las maquinas térmicas y sometl”
dos a los trabajos y fatigas derivados de SY
funcionamiento, no pueden ciertamente expre-
sarse a base de especulacién puramente cien”
tifica, como tampoco puede asi obtenerse la S0
lucién de los problemas que la corrosién de 108
cascos de los buques plantea y, en fin, es 0bvi®
indicar que todos los datos basicos para cOnS”
truir se obtienen a fuerza de experiencia, qu€
hoy en dia es necesario adquirir a base de und
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intengs ; L
S8 Investigacién respaldada por la soélida

pr;}Par?,cién cientifica de los técnicos.
kL ari-i ;Zlf:l? de-la.potencia de un buque, nece-
Pone o] go Tlﬂpl‘lmirle la \Telocu‘ia’d d‘eseada,, im-
Oboven 3] as fuerzas hidrodindmicas que se
dindmicysg (sRem e succaroon. § e Jas weros
T Hfll}le fren_an 81. de su obra mugrta.
e 1o S ;ls el dlmve-nsmna?r’nento aprgpl.ado
s Pulsores y la obtencién del rendimien-
Lo Propulsor del barco y de las hélices.
cuys, :3;22_ lf?l}tima dre .la carena de un barco
Bibios anal’?;“ne geometrica no obedece a ecua-
jidad ge 101 1fC&S’ ¥, por D‘tra p.aI:te,. la. comple-
il :-benomenos hidrodinamicos gue no
. céI; lul les de scu{nf:terSe de manera pre-
sibilidag dc Lo} matematlct.), exc%uyen toda po-
de Jog bare obtener la.remster’lcm a la march'a
i eSpeccc;S por medio de. formulas' matema-
ke, u atlva:s. Es preciso recurrir a la ex-
S“Puesto,des decn-,. a los ens:ayos, a base por
i e 1:11 conoclmle_nto mas Profundo y ex-
. P‘Ermit‘l e de lta hldrodmanfuca,'gue I.lahra
Pretariog 1:‘ concebirlos en su EJecuc19n ellrnter—
Serie 4, n sus resul‘fac_los. La realizacién de
experienc-prmbas paetodmas en log canales de
dos, aprela:S permite, al gpahzar sus %"esultf_x-
i drodin'cu'tr la repercusién en ’la .res_lstencla
Sty Zmblca. de los factf)res mas influyentes
delog I:ed '%_189 de la experimentacion sobre mc'>-
by umdf:)g y dela efectuad.a para dedum-r
" Stfsuf%mentemente e.:,prom'madas‘ que ci-
| Ermmo-de la resmtgnma dl’?bl('ia, a la
Posibl ; rozamiento de_lf:)s filetes liguidos, es
isponer de familias de formas de bu-

u
dues adecuadas para los diferentes tipos de
éstos,

cgig;i:(‘)gamen.te, 1a§ hélices propulsoras, .cuyo
oy Jo funclona:mlento da lugar a miultiples
Cu&ntii Para explicarlo y tratar de estudiarlo
liz&dasatlvamente, requieren experiencias rea-
Sk SObIte modelos que permitan definir y
interv?r la influencia d:e- los factores que en €l
i lenen, jcanto consideradas aisladﬁmente
e ‘1“{1 09fIJUnto con el casco y tambien por
e coa l_zaclor_l de series de pruebas metddicas
de 1 nsigue ir explorando el campo indefinido
45 0S propulsores adecuados para los distin-
e C;SOS que surgen en el proyecto de los bar-

- 1gualmente a base de experimentacion es
pf’slb}e tratar el complejo fenémeno de la ca-
Vitacién de las hélices y encontrar log proce-
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dimientos de evitarla. Muy ligado al problema
de la propulsién propiamente dicha se presen-
ta también el del cilculo de la resistencia me-
cénica de las hélices, ya que los espesores de
sus palas y niicleos influyen muy sensiblemente
en su forma y caracteristicas hidrodinamicas,
y este problema, aunque abordable por la re-
gistencia de materiales, requiere, como siempre,
los resultados de la investigacion, ya que tra-
tandose de cargas exteriores tan complejas
como las que actian en estos casos es preciso
determinar con toda garantia los coeficientes
de correccién @ introducir en sus férmulas.

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

Aparte de la investigacion relacionada con la
resistencia y propulsién, se extiende la activi-
vidad de los canales de experiencias a la de
las cualidades evolutivas de los buques, a base
de disponer de tanques de dimensiones adecua-
das a fin de estudiar de manera experimental
—1la Unica realmente posible—las condiciones
de trabajo del timén que permitirdn partir de
bascs firmes para el calculo de estos impor-
tantes 6rganos, asi como para apreciar las cua-
lidades de gobierno del barco, sus escoras, et-
cétera, ete. Asimismo, el medio mas seguro de
predecir sus cualidades marineras es también
el investigar en estos tanques, dotados de dis-
positivos de reproduccién a escala de las olas
y en los cuales se hace navegar el modelo, la
forma en que habri de aguantar los malos
tiempos y el margen de seguridad que ofrece en
este aspecto, deduciéndose los valores necesa-
rios de las caracteristicas influyentes en aque-
llas condiciones marineras: arrufo, franco-bor-
do, formas de las extremidades, altura meta-
céntrica, ete., ete.

Todos los paises industrialmente navales po-
geen uno o varios canales de experiencias, y en
Espafia, como es sabido, se dispone desde hace
veinte y tantos afios del Canal de Experiencias
de El Pardo, propiedad de la Marina, que atien-
de a todas las necesidades de la industria es-
pafiola, siendo deseable que sus medios finan-
cieros futuros pudiesen permitirle también la
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investigacion metédica para colaborar con los
demas paises ¢n el progreso continuo que ¢n
esto, como en todo, la construccién naval re-
quiere incesantemente.

Pasando del aspecto de la resistencia y pro-
pulsién de los barcos al de su organizacion 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 ningln sitio a cargas de trabajo o a
fatigas excesivas y sin que peligre en ningtun
caso ni la rigidez ni la estabilidad eldstica de
las estructuras, se tiene que la teoria de la elas-
ticidad, que parte de mediog ideales y cuyos
fenémenos, por otra parte, conducen por lo ge-
neral a calculos inextricables, aun constituyen-
do el bagaje cientifico indispensable para enfo-
car, comprender ¢ interpretar estas cuestiones,
no nos permite reflejarlas en formulas matema-
ticamente exactas. En el caso de un buque, €s-
tas circunstancias se manifiestan muy aguda-
mente, ya que, en primer lugar, la imposibili-
dad de justipreciar las complejisimas 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 reaccién
elastica de sus distintos elementos, hacen im-
perativo el acudir a hipétesis simplistas en los

“caleulos de esta estructura que permitan abor-
darlos por los métodos de la resistencia de ma-
teriales, a condiciéon, naturalmente, de recurrir
a la experiencia para cifrar los margenes de
seguridad que hay que tomar en la aplicacién
de las férmulas que ellos utilizan.

La vasta experiencia recogida en el compor-
tamiento en la mar y en las averias sobreve-
nidas a los buques en servicio, y muy especial-
mente la continua labor de estudio e investiga-
cién que las Sociedades de Clasificacion reali-
zan en lo que atafie a los buques de comercio,
y los Almirantazgos por lo que se refiere a los
de guerra, asi como los progresos conquistados
en la obtencion de nuevog materiales y siste-
mas de construccidén o en el mejoramiento de
los existentes, hacen que las tablas y formulas
que determinan la estructura de los barcos no
sean cosa estable, sino en continua evolucion,
que responde al mejor conocimiento de su for-
ma de trabajar y a las mejoras conseguidas en
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sus elementos constituyentes. Aparte de 1_3.13.
bor tradicional de las Sociedades de ClaSIflc:;
cién y de los Almirantazgos, ¥y especialmen
desde la tultima guerra mundial, se¢ han esta:
blecido en todos los paises importantisimos :
ganismos de experimentaciéon que, a ba.se. o
nuevos centros de esta indole y de coordina®
el trabajo de los ya existentes, realizall estu-
dios y ensayos sumamente interesantes pard ;
progreso de la construccién naval en el aspect
estructural de los barcos.

Es indispensable la investigacion para aqu'
tar con seguridad los nuevos materiales r€S’¥
tentes que la metalurgia proporciona incesal”
temente y la de nuevos métodos de Cﬂnstrjuc‘
cién, como en el caso de la soldadura eléctric®
por ejemplo, que marca una nueva época € 1
construccién naval al revolucionar los Pro¢®
dimientos constructivos en los astilleros €%
cconomfas sumamente interésantes y, SOPT
todo, en los propios buques, cuyas caracterfsn'
cas de ligereza y rigidez mejora extraordifia’
riamente, no habiéndose conquistado tales Ve
tajas facilmente, ya que el llegar al grado €
perfeccionamiento hoy alcanzado ha supuesto
un ingente trabajo de investigacién metédica ¥
varios afios de experiencia de los barcos en S€&”
vicio, en los que han sobrevenido contrati®®”
pos numerosos e incluso accidentes catastrofi-
cos, que han dado lugar a la intensificacion de
la investigacién con consecuencias valiosisima®
sobre la calidad de electrodos, sistemas ¥y %
todos de construccién y caracteristicas de ?01'
dabilidad de los materiales de acero necesarios

En Espafia contamos con el Instituto de Sol-
dadura, integrado en el Patronato Juan de
Cierva, del Consejo Superior de Invesd;igacic’ﬂf"s
Cientificas, cuya colaboracién en la resolucio?
de los problemas tipicos de construccion navé
que el futuro organismo de investigacion ‘_le
esta Gltima pueda plantearle serd preciso, SIP
duda alguna, como lo esti siendo ya en Otro®
mitliples problemas que en el ejercicio de nués
tra profesion se nos presentan.

La consideracion de los progresos y de la evo”
lucién experimentada en pocos afios por la m&
quinaria marina nos conduce mas clarameﬂ_te’
si cabe, a la misma conclusién de apreciar la 11°
eludible necesidad de la investigacién, pues SO
lamente gracias a ella es posible conquistar 188
vertiginosas etapas de avance que continud”
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Inen
te se ganan en este aspecto tan vital de la

gﬁi?ticion naval, que han hecho variar to-
ol exizf?ue hoy se monta en los barcos de
glo, L J;a en ellos a _pr1nc11~3105 de este si-
cin de ath ace unos treu_1ta anos, con excep-
R abd:e's de poten_c;a sul_)erior que mon-
Mercant, ur Inas, la casi .tot,ahdad de la flota
Por con mn_lunfixal la co'nstltulan bugques _d,e va-
0 e actlluma d’e triple y calderas cilindri-
gTaCiadmn 0 carbdn, co’m.o todavia ocurre des-
arcaics MEH_te en grandisima parte d_e nuestra
eXeepeicn ?Ina Mercante, que constituye una
i 1 este mundo de la postguerra con
cias que lentes y modernas. Hoy, para poten-
i moléo GXc.'ede-n de 10.000 6 12.0000 &. H. P.
a5 & 0;". diesel lo que prepondera y lo que
méquinau;’ ltuyendo desde :?‘quellas fechas a la
o o € vapor. Ahora bien, a su vez 1;’1 evo-
. estos-motores €s suma%nente rapila,
L S ; S’Iilf:eswamente, de lsf, inyeccion por
iempos (810 ida, de los. cuatro .t’lempos a los dos
i 1; e lla. sobreahmfantacmn. de los prime-
Erdos dle"ementemsnte introducida en llos se-
i ;c las pesadasg estructuras fundidas a
S met:ll:ﬂ S‘Oldado, mejorando con los progre-
155 mat, urgicos el c_omportarmento de todos
estas 5 131‘93 que résisten el brutal trabajo de
B i l‘:-qulnas, et’c., etc.,’ g todo elllo con ob-
o acer}as mas econémicas, mag ligeras y
oluminosas.

agf‘:& t:;isma consideracion impondr:é,.a pasos
e 08 'Lriara un futuro muy’ p-rommo una
dut:tore :’Znsmn d_e los moto.res rapldos con re-
i e.velocldad. Al mismo tiempo, y pE’r-

0 siempre la economia, se abre mas
Paso cada vez el empleo en los motores de los

¢ombustibles crudos o poco refinados.

eA?SIOgamente los Progresos de I_as plantas
e POI‘ a base de turbinas son igualmente
lglnos‘,os, aumentandose cada vez méis las
f:g?lgfll% y temperatur-as, que diferencian asi
mente de lag antiguas las modernas cal-
cs;:‘sud:’circulacién forzada y actividades de
ok & Iiﬂn y de. vaporizacion sum.a.mente ele-
riales‘ das turbinas a su vez utl}lz'an mate-
. adecuados a estas caract_erlstlcas, que
,ua.mente progresan, y admiten potencias
:;’:Cl_ficas y velocidades de rotacién cada vez
_1fnp0rta.ntes, que repercuten en la cons-
€elon de los engranajes reductores, hoy muy
Perfectog y compactos. Paralelamente a las ma-
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quinas principales evolucionan las auxiliares,
que tanto trascienden en el rendimiento global
de la instalacion, siendo todas ellas hoy, sin ex-
cepcibn, de tipo rotativo, de gran rendimiento
y de funcionamiento suave y exento de vibra-
ciones, asi como de capacidad especifica eleva-
da, accionadas algunas por turbinas de vapor,
y en su mayoria, por razén de economia, por
medio de motores eléctricos, lo que justifica
en gran medida la adopeion de la corriente tri-
fasica a bordo.

La consecuencia de todos estos avances de-
riva de un intensisimo trabajo de investigacion
que a partir de la segunda guerra mundial so-
bre todo, ha experimentado un auge verdade-
ramente formidable, credandose en todos los pai-
ses organismogs 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 mas
grandes plantas propulsoras.

Si de las turbinas de vapor pasamos a las
de gas, se comprende facilmente la actividad
investigadora que su perseguida introduccion
en el campo maritimo significa, desde los pun-
tos de vista de los aceros, de caracteristicas
adecuadas para trabajar a las altas temperatu-
ras que ¢l 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 termodinamicos,
para construir las cdmaras de combustion en
que se quema el combustible, etc., etc.

Modernamente la adopeion de la energia nu-
clear a bordo se abre ya camino y eéxisten, como
es sabido, submarinos americanos dotados de
una instalacién de vapor obtenido con el calor
de una pila atémica que vaporiza el agua, a tra-
vés de un eslabén intermedio constituido tam-
bién a base de agua o de sodio metalico, anun-
cidndose ya en la Prensa la proxima adopeion
del sistema para bugues mercantes.

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

No voy a cansaros mAs con la enunciacion
somera de todas lag necesidades de investiga-
cién en la industria de construccion naval, que
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la requiere en toda la extension que corespon-
de a la complejidad extrema de los bugques, com-
pendio de todos los progresos técnicos de la in-
dustria en general. En los parrafos siguientes
me permito traducir, muy extractada, parte de
una alocucién del ilustre Ingeniero Naval fran-
cés M. Bahon, Presidente de la Association
Technique Maritime et Aeronautique, en cuya
ultima sesién, y refiriéndose a los aconteci-
mientos téenicos registrados el afio anterior en
el dominio de los buques mercantes, dice, entre
otras cosas, las que entresaco a continuacién:

“En la esfera de la teoria del bugue 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 comparacion 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 investigacion.

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 funcién del didmetro, sobre el rendi-
miento del propulsor.

Desde el punto de vista de las condiciones
evolutivas, merece citarse la instalacion de un
timén activo en un buque de tamafio conside-
rable, el carguero Falkensicin, de 7.685 Tm. de
peso muerto, llegando el motor auxiliar que
mueve la hélice del timén a los 500 caballos.

No se desmiente €l 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, contentandome con mencionar una comuni-
cacion a la Institution of Naval Architects so-
bre la resistencia longitudinal de los buques,
gue examina en particular las cargas de traba-
jo estaticas y dinamicas y los esfuerzos de cho-
que debidos a los golpes de mar.

La distribucion de los esfuerzos en las estruc-
turas continlia siendo objeto de investigaciones
importantes, trabajandose en laboratorio sobre
los que se refieren a los esquinales de escotillas
v aberturas ¥y los relativos a los refuerzos que
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mantienen la rigidez del fondo en los petr™
leros,

Sefialemos en Francia €l estudio eXPerimen;
tal emprendido por el Institut de Recherc®
de la Construction Navale de la distribucion de
los esfuerzos del casco en la botadura.

Los trabajos relativos a la soldadur2
dado lugar a numerosas publicaciones; 13_-5 i
vestigaciones de orden metalargico perSIgue?
la mejora de la soldabilidad de los aceros at
casco. La mayor parte de los paises ma'ritlm?s,
Estados Unidos, Inglaterra, Francia e Itali2,
han estudiado profundamente este Problem-El
con la colaboracién de sus Sociedades de Cl?.s .
ficacién y de sus Institutos de Investiga®i®™

En diferentes paises se prosigue el ESt.Udm
del empleo de los aceros de alta resistencid:

Pasando a otro dominio téenico muy diferel;
te, pero que cronolégicamente sigue al m(’nt,aj
del casco resistente en €l orden de los trab?J.o B
diré una palabra de los estudios de la Brltl:sh
Shipbuilding Research Association sobre 12 fol
nica de la botadura, que proporcionan int‘_are'
santes datos sobre los coeficientes de rozamie™
to, la influencia de la presién unitaria ¥ 12 5
la pendiente de la grada.

En Francia se han emprendido estudios "
lag grasas de lanzamiento.

No se han modificado las tendencias gener®’
les por mi indicadas en la sesién anteriols I
lativas al empleo a bordo de las aleacioné® h:
geras. La reunién internacional en Paris
Grupo de Trabajo ISO-TCSGT-1—Empleo %
las aleaciones ligeras en Construccién Naval—
ha permitido contrastar los puntos de vistd ae
los diferentes paises europeos sobre el empl€?
a bordo de estas aleaciones, proponiéndose em-
prender estudios encaminados a poner a punt®
lag listas de estas aleaciones, asi como sobr®
numerosos aspectos, entre los que citaré 1as '¢”
glas de reemplazo del acero por aleaciones 1
geras.

Los estudios franceses sobre la corrosion ¥
las suciedades de los fondos se prosiguell o
las condiciones indicadas el afio ltimo, debién
dose anotar con satisfaccién la entrada en €%
vicio de la Estacién de Abidjan, del Centro de
Investigaciones y Estudios Oceanograficos; <
quien se confiard un importante programa de
estudios de corrosién por el Institut des Re-

han
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cherches d
e ! .
des Rech Construction Navale y el Institut

B o ;;SIES. de la Side‘rurgie. )
en la Protecca{uero se registra un gran intgres
o leI‘l cajcod;ca d’e 10_3 fondos, realiza-
€ corriente eléctrica, en un buque

€specia] de P s e
2 rospeccio 5 ;
PerSic y ccion de petroleo en el Golfo

':': ‘(111:11:? también la proteccién catodica, a
S -4 th;'odo.s de magnesio consumible,
fr&nceses_ Xlranjero como en algunos buques
eEglr:icaépado con la llama oxiacetilénica goza
Petmleumafor en Inglaterra, donde la Anglo-

5 4 usa en sus petroleros.

esde. ¢l punto dz vista del acondicionamien-
Ubray?: ey I'i?frige‘racién de las bodegas, €s de
sidn il con interés la actividad de la Comi-
Wane: nSPOI‘tES’ por agua”, del Instituto In-

3 lonal del Frio, cuya primera reunién, que
problséiio 1u8‘ar. en Lieja, examiné numerosos
Horao a?ils .I'elatljxros a la produccion de frio a
oy ’tr 3 fiuslamlento y a la trasmision del ca-

o have's de. los mamparos y costados, cuyo
ensayoq sido 1g‘ua1m.ente objeto de estudios y
OnStrucf?or el Institut de Recherches de la

lon Navale.
agzﬁl;nstalaciones eléctricas de a bordo han
kg integar a numerosos cambios de impresio-
e Iﬁ'l}llamona'les: La Comisién nimero 18 del
B0k llecztrotecmc’o Internacional reda.c1.:a en
s laa idad un cédigo de recomendaciones
°°0peras llflstalac1ones de a bordo con la activa

. Clon de todas las naciones maritimas.

X :;rnlumerosas lag instalaciones eléctricas
ot oleros a ba-se de corriente alternativa, in-
B bara el accionamiento de sus bombas de

ga.

Pasan}io al campo de las plantas propulso-
pre, 1;‘: {nstalaciones de vapor se orientan siem-
cuys e:ila la}{s alt.as presiones y temperaturas,

“ olucién viene fren;adz% por la dificultad
o (l’lntrﬁr aceros econémicamente satisfac-
e » habiéndose llegado en algunos buques de

Ue Funnel Line a los 510° C.
o tllae'l dominio de las calderas, es de mencio-
Introduccién y puesta en punto de desin-
tadoresv., que utilizan la energia ultrasono-
% I:a-lra des'prender las tirustaciones formadas
o d&S,’ e.\rltando ademas la formacién de nue-

€positos,

S Progresos técnicos en los motores de
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combustién interna pueden clasificarse bajo los
titulos siguientes:

Perfeccionamientos del empleo de los com-
bustibles pesados.

Nuevos motores de dos tiempos sobrealimen-
tados.

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

Instalaciones a base de motores marinos ra-
pidos.

Debo subrayar la segunda de estas directri-
ccs, pues permitird sin duda al motor de dos
tiempos el competir con las turbinas de vapor
en los margenes de potencia de 10.000 a 15.000
caballos, hasta ahora reservados a estas ulti-
mag magquinas.

En Milan tuvo lugar un Congreso Internacio-
nal de Motores de Combustion Interna cuyo pro-
grama se refirié al estudio del empleo de los
combustibles densos.

Se ha dado un paso importante en la aplica-
cién de la turbina de gas en los buques de co-
mercio con la puesta en servicio del Canténae,
construido 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
tinicamente con turbinas de gas.

En Inglaterra, la Anglo-Saxon Petroleum Co.
piensa también adoptar esta tnica propulsion,
a base de reduccién eléctrica y por medio de
grupos turbina de gas-alternador. Parece, pues,
que la turbina de gas va aumentando €l nimero
de adeptos, aunque debe hacerse observar, des-
de el punto de vista econémico, que el sistema
de turbina pura con cdmara de combustién pa-
rece no prestarse muy bien al empleo de los
crudos, que depositan en sus paletas cenizas
muy dificiles de eliminar, y que ademds se teme
que aquéllas puedan ser atacadas quimicamen-
te por el 6xido de vanadio producido por tales
combustibles.

La construccién del aparato motor atomico
del submarino americano Neautilus plantea la
cuestion de la posibilidad del empleo de tales
aparatos en la Marina Mercante; hay algunos
especialistas que creen posible su aplicacién en
los préoximos afios a los buques de carga, pero
otros en cambio entienden que siendo las ins-
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talaciones atomicas cuatro veces méas caras que
las otras de propulsién corriente, y que, ade-
mas, los gastos de explotaciéon guardan anilo-
ga proporcion, no parece probable que esto pue-
da ocurrir. Se deduce asi, con todas las reser-
vas referentes a la evolucion del precio de la
energia nuclear, que un buque de comercio asi
equipado no podria ser rentable y que, proba-
blemente, la propulsion atémica en los afios
proximos se reservard para los buques de
guerra.”

Me he permitido incluir aqui estas manifes-
taciones porque reflejan elocuentemente la in-
tensa actividad investigadora en el campo de
la construeccion naval y porque con ello, y por
venir de autoridad tan ilustre, creo sirve para
reforzar més nuestros argumentos en pro de
la organizacion de la investigacion espaiiola.

Estamos seguros que los trabajos de la po-
nencia que el Congreso nombré seridn de suma
utilidad para abrir el camino, estudiando la or-
ganizacion compleja del proyectado centro, tra-
zando las directrices en que el personal con vo-
cacion que haya de constituirlo pueda reclutar-
se acertadamente, sefialando las misiones ge-
nerales a desarrollar paulatinamente, atendien-
do a los procedimientos que hayan de procurar
satisfacer todas sus atenciones, ete., etc. Los
resultados, evidentemente no podrén ser inten-
sos inmediatamente; pero esto no debe ser mo-
tivo de desmayo, pues en camhio seran, sin duda
alguna, seguros y sumamente beneficiosos para
Kspana.

Por supuesto, los trabajos de este Organismo
no excluiran en modo alguno la necesidad de
actividad de las empresas en analogos estudios,
sino todo lo contrario; estos Ultimos, que son
en gran proporeion los decisivog para aumen-
tar la nacionalizacién de nuestra técnica, se ve-
ran impulsados y reforzados en su desarrollo
por aquéllos, y en este sentido cualquier medi-
da que en el terreno econdémico pudiera arhbi-
trarse para favorecer y estimular la labor pro-
yectista y nacionalizadora de las empresas, con-
tribuiria Gtilmente sin duda a vencer la nueva
etapa de desarrollo técnico que, a nuestro jui-
cio, estamos necesitando.

Finalmente hay una tltima cuestién, enco-
mendada a la ponencia restante, cuya impor-
tancia no es necesario encarecer. Los proble-
mas de la ingenieria, como es sabido, son tanto
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técnicos como econémicos, sin cuya Gltima €O
sideracion no quedan bien resueltos, ¥ aunque
en la propia técnica de un estudio o prOYecto
juega ya preferentemente lo economico, qUe
ademds otra importantisima labor técnico-ec?
némica a desarrollar en la fase de su reall’
cion.

La importancia suma que hoy se concedé f
esta labor persiguiendo la maxima prodﬂctw‘.
dad posible es bien conocida y ha hecho cam
biar en estos tltimos afios radicalmente 12 men:
talidad que sobre el particular regia en _pasge
das épocas. La organizacién de los traba]os
las factorias navales tanto en casco como L
magquinaria se dirige a conseguir que todos
ellos sin excepcién se inicien y se desarrollet:
después de haberlos meditado detenidamef}t
hasta en sus infimos detalleg y circunsta-ncmz
para traducirlos después en fichas u (’)rdenes
gue hagan llegar a cada uno de los producwre
—o0 a cada grupo, segin los casos—que 108 hal’-l
de realizar, y en el momento y ocasion oportt
nos de acuerdo con el plan general de la colis
truccién, todas las instrucciones pertinenteé®
entre las cuales figuran las que sefialan 1%
tiempos que a cada una de las operaciones Y ‘:
cada uno de los servicios se asignan, 108 q}l
ademés de permitir el control del trabajo S
ven de base para fijar las primas o precios en
el sistema de incentivo, hoy totalmente €8¢
ralizado en aras del aumento de la productl'
vidad. '

El buen funcionamiento de las Oficinas_fle
Planeo, encargadas de la labor de ordenacio’
de los trabajos en la forma que acabamos
bosquejar, conjugado con el de las Salas de D€
lincacidn, que le suministran toda la pI‘Ofus_a
informacién técnica necesaria, con el de 1as Ofi-
cinas de Compras y Almacenes encargadas
proveer oportunamente a pie de obra todos %O_S
materiales precisos, y con el de la Contabill
dad Industrial, que suministra puntualmente los
costes detallados y los datos estadisticos queé
permiten controlar la produccién, son pilaré®
importantes en que descansa el rendimiento de
los modernos astilleros.

La produccién econémica exige, naturalme?”
te, disponer de maquinas herramientas rapida®
y precisas para disminuir los tiempos de &
quinado; pero mayor trascendencia ofrece e
la productividad todo lo que se relaciona con €
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tra’nsporte de los m

Bajados, asi como

levar €] armaq

ateriales en bruto o ya tra-
lo referente a la forma de
. 0 en la grada,. siendo capital
tl"ansportespecms que los medios de levado y
tentes, . sean plf:namante abundantes y po-
exige red?; €conomia del armado en la grada
duracigy, dc“" por todf)s los medios posibles la
§ i e la estancia del buque en la misma
Gile 1oy car hasta el maximo lag operaciones
G ducigan que efectlfarse en ella, y esto ha
= Cierta,;; 2 la prefabricacién, a lo que se pres-
A queentt? lg adopeién de la soldadura eléc-
Venta’ja én éxigiendo de por si realizarla con
108 objetiy el talle'r, concuerda plenamente con
Brma s o 0s econon.nmos de la organizacion del
Clant, m‘; grada, siendo éste tanto més barato
Bricadog s gl"‘a.ndes sean los elementos prefa-
Sibilidad'e es decir, cuani;o mayores sean las po-
Mediq S8 de su manejo y la potencia de los
: S de levado y transporte con que s2 rea-
zecg'fmto més adecuada sea la disposicién
e, € a las gradas, talleres y parques.
. 2 tO(%O esto, la productividad persegui-
onsigo problemag importantes de for-

lice
Que
J
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macién del personal y de relaciones humanas,
por una parte, y por otro lado, de normaliza-
cién y tipificaciéon de los productos, que debe
acentuarse hasta todo lo que no signifique un
cardcter estitico opuesto al progreso técnico
de la construccién naval cuyo desarrollo debe
ser incesante.

El Congreso tendra ocasion 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 aqui la desecripcion, a grandes
rasgos, de la labor que al V Congreso de Inge-
nieria Naval le espera en esta semana de in-
tenso trabajo que se avecina y nuestros votos
fervientés van porgue su rendimiento sea tal
que pueda contribuir en alguna medida, que de-
seamos lo mayor posible, al progreso y pros-
peridad de la construceion naval espafiola y al
de sus Marinas de Guerra y Mercante, instru-
mentos todos de capital trascendencia en la
grandeza de Espaiia.
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PONENCIA A)

Desarrollo del plan de Ampliacién y Renovacién de la Flotd
Mercante Espaiola ()

VOLUMEN DE LA FLOTA NECESARIA EN BUQUES
MAYORES DE 100 T. R. B.

Segn el Excmo. Sr. D. José M.* Rotaeche
(conferencia en la Escuela de I. 1., Bilbao, fe-
brero 1954), Espafia necesita:

Para nivelacion de pagos:

Servicio Extranacional
(Tramps) ... 200.000T. R. B.
" Trasatldntico. 157.000 i
o Petroleros .... 250.000 " 607 000 T. R. B.

Politica econdmica:

Comercio exterior .... 530.000 4 530.000
Cabotaje regular ...... 125.000 2
Transporte carb6n .... 260.000 G
Servicios Soberania ... 100.000 e
Pesca altura ............ 140.000 g
Servicio Puertos ...... 25.000 i 650.000

1.787.000 T. R. B.

El Exemo. 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-
cion, D. Leopoldo Boado, expone (Revista Ge-

(*) Leida en la sesién dé¢ la mafiana del dia 20 de
mayo por el Presidente de la Comisién que la estudio,
D. Vicente Gonzdlez Ravanals, Ingeniero Naval.
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neral de Marina, julio 1954) que el volumel de
Flota pueds estimarse en 1.700.000 T. R. B-

Con relacién a otros paises europeos, el 4"
ce tonelada/habitante se expresa como SigUé’

T. R. B. ron./hab:

o7 SRS 6.263.000 2,2

2 7o P SRR 7.935.000 042
SUCCIA e ovvreeeeereeeereeennnsnns 2.814.000 0,41
Dinamarea ......................... 1.529.000 0,41
TREEREEIR oy i e s 18.584.000 0,40
ISR R b 3.826.000 0,093
7 T 3.289.000 0,076
i Rl L 1.271.000 0,044

Es decir, 1,7 veces menos que Italia, 2,1 meno®
que Francia y 50 veces menos que Noruega:

Para nuestros razonamientos nos pasgaremos
en 1.800.000 T. R. B., con cuya cifra se elev&
ria a 0,07 la relacién tonelada/habitante.

MATERIAL EXISTENTE

LiISTA OFICIAL DE BUQUES EN 1954.

Menos de 5 afios ................. 131.700 101 %
D' F b 30 aflos L UG 183.600 14,1 ”’f’
Die- 1070 15 MBOR - 201 s 57.500 4,8 %
De 15 8 20 afios ......co....cv.... 44.300 34 %
De 20 & 25 8808 ..vevereeenen.t 133.000 10,2 %
Dai25 830 BHO0Z v.uis st coiins 77.500 59 %
Méds dé 30 aBioB ................:. 679.700 53 %
sk mam e s —_-__.__'_'_'f’

1.307.200 100,0 %
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ticgi)(;n El aélnadamente expone en su citado ar-
Cultadeg I. Boado, una de las mayores difi-
renovaciépara la: resoluciéon del problema de la
tOneIaJES " E%trlba en la desproporcion de los
Més de 3?)eg1,1,n las edades. Asi, para buques de
Por 100 _amos, el porcentaje se eleva al 52
afios séllomlentra.ts que para buques de 15 a 20
tota], Se obtiene el 3,4 por 100 del volumen

poﬁéc?lgs Condi‘cioges no seré facil aplicar una
A € continuidad.

Centajzss:ante’ estimamos que el cuadro de por-
tivamEnteranscrlto no refleja la realidad. Efec-
#Beido ml; ﬁn los pasados afios se han rejuve-
diciones ec tos barcos de edad, ya que las con-
deSarrollan Onces prevalentes no permitieron
Ignoramor grandes programas de construccion.
rECOIlStruiSd exactamente. la cifra del tonelaje
150,000 ; 0, que aproximadamente fijamos €n
més g 3gne1~adas, gque deducidas del grupo de
e anos y_ggreg.adas al de 20/25 afios
- Un'a. utilizacion eficaz de 10 afnos—,

lcara el cuadro anterior ¢n la siguien-

te fOI'Ina;
Mel‘los |

Be s ademﬁ' GBS 131.700 101 %
De 10 5 15 0 T R 183.600 141 %
e SR T 57.500 3.4 %
De 29 , % BB s 44,300 34 %
De 25 5 50 e M 283.000 21,7 %
s T 77.500 59 %
BHOS S8 ol 529.700 40,5 %
1.310.000 1000 %

Vor,
UMEN A CONSTRUIR (AMPLIACION Y REPOSI-
CION).

.Agnllglacién.—-—Admitida la cifra de 1.800.000
duCiénd' I;ara total de 18: Flota Mercante, y de-
Sit&remg a de flota existente 1.310.000, nece-

3 construir 490.000 T. R. B.
t-ualorr;tra. I?%frte, debera reponerse la flota ac-
% 32510 Posicion que al principio podria referi'r-
el a los b}lques de méas de 30 ::u'fic:»s-’,~ y mas
in ¢ € reducir la edad limite a 25 afios con

otal de 890.000 T. R. B.
o ;Eﬁ Ingente labor no podré llevarse a cabo
ﬂuestrco tIEII}p-o, considerada la modestia de
in du:atf-'s mEGlcfs_(flnanmacién, materias primas,
Fiag etla subsidiaria, preparaciéon de las facto-

» Ble,, ete.).

1 ligero tanteo previo nos conduce a fijar

en n~
: 15 afiog el plazo de desarrollo. En el primer
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quinquenio atenderiamos principalmente a la re-
posicién de buques viejos, de los cuales €s ob-
vio que depende la vida nacional, y cuyo estado
deficiente es sobradamente conocido.

En el scgundo quinquenio predominara la
ampliacién de flota, y en el tercero reduciremos
la edad limite a 25 afios, reemplazando log bu-
ques que actualmente tienen de 15 a 20 afios.
En resumen, el plan seria como se indica:

Primer Segundo  Tercer

quing. quing. quing,
Ampliacion ..o 150.000 340.000 —
Reposicién: 30 afios........... 530.000 — -
Idem: 25-30 aflos (actual.) — 77.500 -
Idem: 20-25 (idem) ......... - —_ 283.000
Idem: 15-20 (idem) .......... — - 44.300

680.000 417.500 327.300

El analisis de las cifras anteriores conduce
a considerar la desproporcion de trabujo €n los
sucesivos quinguenios. Efectivamente, si el
plan—como es légico—se funda en las cifras
del primer quinquenio—700.000 toneladas €en
nimeros redondos—, se acusard una reduccion
notable en los quinquenios siguicntes. Los es-
fuerzos de todos los érdenes que habra que rea-
lizar para cumplir la previsién de los cinco pri-
meros afios resultaran inoperantss en los si-
guientes. No obstante, estimamos que el dano
es mas aparente que real, puesto que el incre-
mento notable que se estd produciendo en las
actividades econdmicas nacionales han de exi-
gir un mayor volumen de transporte maritimo
que el fijado anteriormente, el cual esta basa-
do en datos de pasados afos.

A mayor abundamiento, debe tenerse en cuen-
ta que la easi totalidad de naciones europeas
en las que la construccion 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, espcramos confiadamente que los en-
cargos para otros paises—especialmente hispa-
noamericanos y arabes—han de producirse. En
tal caso, la balanza comercial con el extranjero
podria mejorar sensiblemente al tener posibi-
lidad de exportar en el segundo quinguenio
unas 52.000 T. R. B. anuales, que al precio su-
puesto mas adelante de 13.000 pesetas/T. R. B,
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porducirian 676 millones de pesetas (6,1 millo-
nes de libras), cifras que mejorarian en el si-
guiente quinguenio con producciones anuales de
70.000 T. R. B. y 920 millones de pesetas (8,3
millones de libras).

Por tltimo, pretender ordenar una industria
para una produccién maxima durante 10 afios,
parece en estos tiempos ambicioso. La propia
industria, al llegar a su pleno desarrollo, pro-
curari su supervivencia.

Podriamos nivelar las producciones quinque-
nales alcanzando el promedio de 500.000 T. R. B.
obviando los inconvenienteg antes apuntados;
pero si asi procedemos nos €ncontraremos con
falta completa de construcciéon nacional a par-
tir de los 15 afios, y es de suponer que la in-
dustria naval, absorbida por entero en los tres
guinquenios anteriorcs, no estara en condicio-
nes de luchar en la competencia mundial.

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

POSIBILIDADES DE EJECUCION.

A) Financieras.

Sin perjuicio de reducir los precios segin se
expone mas adelante, fijaremos ahora €l coste
por T. R. B. en 16.000 pesetas.

Namero 239
Segin lo expuesto, se necesitaran:
Millone?
_'_____.——-'—'_/
Para el primer quinguenio ..............c....o: 10-:%
Para el segundo quinquenio .................. (-5"200
Para el tercer quinguenio .............o.oeeeee O
L an.
22,600

Total renovacidn flotd.........

Es evidente que cifras de tal volumen 1o 158
dran ser aportadas por los armadores ¥ del?er%
el Estado reforzar su actual ayuda econémlcs‘,'.

1.2 Por los préstamos del Instituto de Cre
dito: Aumentando el porcentaje bonificable, que
no ser4 inferior al 80 por 100 del valor del €27
trato, deducidas las primas, y que se extenderd
a las posibles revisiones.

Modificando las condiciones en vigor Po¥ las
que se rige el Instituto de Crédito, limitando 108
desembolsos del armador a cuenta de la pereeP”
cién de los plazos del crédito en sus pagos
constructor, garantizando en todo caso dU€ .
valor de la obra realizada exceda el préstamo
recibido. :

En el cuadro siguiente se fracciona el Pre*”
tamo en cinco plazos y se determina para cads
uno de ellos el valor de la obra realizada ¥ 1
cuantia del préstamo para un tipo de buqué ™=
carga de unas 10.000 tons. de P, M. y 15 nudos:

e
Jornales de
PLAZOS Material Otros Equipo C. Sociales Totales Aboncoséditﬂ
sidertirgico materiales propulsor G.G. Benf. et. _Efi—-—r—""
20 19 24 37 100
e
1.» Acopiado 50 % de Ma-
terial sideriirgico .... 10 3 4 3 20 16
2.° Enramado de cuadernas. 15 6 8 11 40 32
3.° Pruebas bhanco equipo
Propulsor ..........c..... 20 10 20 k) 61 48
4.0 BOtBMTR 5t omise. cswronss 20 16 - 20 25 80 64
i Ta B 01112 ) o - SR R e 20 19 24 37 100 80
Expresados en tantos por ciento.
e
il il £ B
2° Revisando lag primas a la construccién con un campo de aplicacion de R > 3.000 T.-R a
2

naval en su doble aspecto: a) Forma de aplica-
cién. b) Cuantia de las mismas.

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

V—12

P=480 R (1 o dn

10 1.000

R —3.000 7
e
100
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En la figura 1, y para diversos valores dé
se han representado la familia de parabolas ¢
finida por la ecuacién anterior, asi como la P&
rabola

10.000
RB=

TX 48

lugar geométrico de los vértices, Se observa €
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la citada fj

ra
Brandeg, gura que para buques petroleros

R = 25 011:)01‘ ejemplo el “Tina Onassis”, con
Asimisnzm ¥ V = 16, la prima seria negativa.
16 nudo e 0 bugues con la misma velocidad
17.000 TS)R_y con tonelajes tan distintos como
Mismg o B. y 6100 T. R. B, percibirian la
Prima,
laci::luzzmos que las primas deben guardar re-
Punt, ren el coste del barco y, por tanto, el
un buQ[v&:pmS%ntathm de las caracteristicas de
estar sity I(liorma1 (velocidad y arqueo) deberia
€o de ] a,o 'entre la parahola lugar geométri-
08 vertices y el eje R = 0 de la figura 1.

Fig. 1

Podr; e

angm% Suprimirse la reduccién por arqueo

. 0 este es superior a las 3.000 T. R. B, con
que las primas vendrian dadas, para distin-

tOS v
fi}ores de V, por la familia de rectas de
fCuacion

cu

vV — 12
P=—=480 R (1J_,____)

10

enb_])‘ul-Las pPrimas en vigor fueron aprobadas
eOHStrilo de 1942, El indice de aumento en la
N 42(:(:10n naval desde la citada fecha es
iy ,L’z[ aumento aceptado por E. N. E,
la pr.i . P S. A, C. T, etc. En consecuencia,
o Ma tipo de 480 ptas. (hasta 3.000 T. R. B.
cuandHUdOS) debera ascender a 2.000 pesetas,
e 0 menos. En igual proporcién deberan

Mentar las primas por H. P. de equipo pro-
Pulsor nacional.

S Primas deberin extenderse también a las
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instalaciones especiales (aire acondicionado, sis-
temas especiales de ventilacién de bodegas, bo-
degas refrigeradas, et:.).

A titulo de informacion se indican a conti-
nuacion los precios de coste y primas que obtu-
vieron los buques de la Compailia Ibarra “Cabo
Santo Tomé” y “Cabo San Agustin”:

Precio coste Prima

Pe_s_;tas PB;M«S
“Cabo Santo Tomeé” ............ 10.900.000 4 _885.000
“Cabo San Agustin” ............ 10.660.000 5.020.000

3. Podria estudiarse la sustituciéon de las
anteriores primas de caréacter fijo por otras va-
riables, en funcién de las diferencias de coste de
la tonelada, P. M. o R, B., segin los casos, en-
tre Espafia y otros paises.

4.0 Hstimulando los desguaces.

B) Capacidad de los astilleros.

Es sabido que casi todos los astilleros espa-
fioles han ampliado sus instalaciones y prosi-
guen a marchas forzadas su modernizacion
Otros de reciente construceién o transformados
de planta estarin en breve plazo en condiciones
optimas para realizar los encargos que se les
confieren. e

Limitdndonos a las factorias de construccion
naval mercante—S. E. de C. N,, U. N. L, Eus-
kalduna, Astilleros de Cadiz, Astilleros de Se-
villa, Barreras, Astano, Corcho y otros de me-
nor importancia—, se estima que podran cons-
truir en breve plazo 150.000 toneladas anuales,
v antes de cinco afios la cifra se elevari 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 perfodo de dos afios, cuando
menos, va que este plazo es el que considera-
mos normal entre el pedido y la entrega, subor-
dinado al suministro de equipos propulsores.

2> Simplificacién en la construccién naval,
que puede condensarse en cuatro aspectos prin-
cipales: sithictiinged

a) Unificacion de los tipos de buques con
especificaciones tipo. La E. N. E, con gran
acierto, ha desarrollado este sistema, que debe-
ré ser revisado y ampliado.
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b) Normalizacion de accesorios con especi-
ficaciones tipicas, que descongestionarian los
astilleros de un trabajo muy variado e impropio
de sus instalaciones, adjudicandoselo a la indus-
tria auxiliar, con evidente reduccién de los pla-
zos de entrega y costes.

c) Acopios de materias primas o semiela-
boradas.

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

Las maderas nacionales o de procedencia
africana relinen en general caracteristicas infe-
riores a las exigidas en construccién naval. Es-
pecialmente el guayacan, pinotea y teca deberan
ser importadas en la cuantia conveniente y al-
macenadas en los astilleros con suficiente ante-
lacion,

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

d) Instalaciones especiales: Para cuyo su-
ministro, o no esti preparada la industria na-
cional, o su reducida venta en Espafia hace an-
tiecondmica su fabricacién, deberan 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 nautico, ra-
dar y correderas eléctricas, instalaciones mo-
dernas de deteccién y extincidon de incendios,
materiales aislantes, ligeros y decorativos, ete.

REDUCCION DE COSTES.

Pertenece al dominio plblico que la cons-
truccién naval en Espafia es de buena calidad,
pero resulta cara y lenta.

- Los términos encarecimiento y lentitud tie-
nen en este caso significados coincidentes. Para
abaratar la construccién es preciso construir de
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prisa, muy de prisa. Al hablar anteriormente -
la capacidad productiva de los astilleros hemO%
enumerado los principios necesarios para .
mentar su produccién y, en consecuencia, 12 i
pidez. b ;

Con independencia de lo expuesto, analizal®
mos ahora el coste de un buque para de'ducll'
las condiciones en las que su precio podrid g
ducirse; bien entendidc que en esta hora grave
de la reconstruccién de la flota nacional el 58
crificio habra de ser general, seguros de qué .eI;
un futuro préximo este sacrificio producit
saneados beneficios.

Para fijar las ideas, consideraremos un Losi
que tipo, de carga, de 7.000-10.000 tons. F.:5
y 14,5 nudos en pruebas, cuyo valor supondre”
mos de 100.

Descomponiendo su valor en conceptos te
dremos:
%o
—‘_F_/
1. Acero laminado, piezas de forja y fundidas. 20,2
2. Maquinaria de cta. e inst. eSp. .............- 43
3. Habilitacién y servicios casco ...............-: 9,0
4. Montura MAGUINAS ....oiiciimiimrmansiieiisiins 58 .
5. Jornales méas cargas soCiales .............oooo- 120
6. Gastos generales, mas beneficio .............. 18,9
7. Varios: Contrato, derechos reales, seguros
CTHBPRCeIO i i sinnsninnstan vigisi Wea L 59
8. Equipo propulsor ................. Bl T 23,9
__‘_'__,4-"
it 1 MO SRS 100,0

MATERIALES CASCO Y M, DE MAQ.

a) Conceptos 1, 2, 3 y 4. Sobre todos ellos,
con la unica excepcién 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 97
tendremos una reduccién con la supresién de
impuesto de

0,07

39,3 —0,6) = 2,64 %

1,07

'b) Los materiales fungibles (carbén, fuel
oil, oxigeno, acetileno, pinturas para ensambles:
madera plantillas, tornillos montura, ete.) €™
pleados en los conceptos citados, principalmen*
te en el concepto 1, resultan a precios elevado®
en el mercado espafiol. !

Creemos que una mejor ordenacién y distr¥”
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bucig
0 de aquellos productos podria traducirse

en .
mosT rebaja no menor del 15 por 100. Si fija-
1 0,08 por 100 el valor de estos materia-

les ¢

0 .

A Tf}'ﬂlacmn al concepto 1, tendremos una
Uceion de

0,08 X 202 x 0,15 = 0,24

)  Tuberia
en |
mar
do

. s: El precio de ’los‘tubos de acero
. 1,20 ase negra, en fabrica, puede esti-
i -I}esetas por kilogramo. Comparan-
e, dé) €clo con el del extranjero, resulta del
L au_nm? 40 por 100 més caro. Por otra par-
E SIn conocer a f?ndo €l proceso de fa-
afil‘lnarsey, Por consiguiente, su coste, puede
B 1 o que la desproporcién entre el precio
2 ptaslj;i;mha, 5,10 ptas./kg., v el del tubo,
esta Dar't'dg.' es exagerada. Creemos que en
truceion 1da, de gran importancia en la cons-
B . na_wa¥, puede_n ob.tenerse sensibles re-
s1;i Mngun caso inferiores a un 25 por 100.
™Mando en un 1 por 100 el valor de las

tuberias d
€ acero emnl

eadas -
o : D en el buque, ten

0,25 X 1 =025

teSZIe eEILec(;trodos: El gran nl:lmero de fabrican-
actua], estarl;(;do?,', despropo’rcmnado al consumo
P e ecio en’ 3}1 dia una ruda.t’compe—
Sici(,’m . Vo su limite en la federacién e im-

€ normas de venta.
cﬁnce::;i(;?ién del niimero de fabricantes y la
firmgs redon‘d'e lf‘ pr.oducclon en unas pocas
ol éxtr 11.01]’.‘13. inevitablemente .Ios: pre'cms.
Titeq ;nJero rfsultan a un precio inferior a
el espafiol. No parece exagerado es-

Perar un ah < -
Dor 109, aratamiento que excedera del 25
025 X 1,4 = 0.35
e)

- g‘ra_i:s indudable que los astillex:os utilizaran
fabricantescala log Rroducto‘s de innumerables
i des. Condlcmn.?remsa para: la bue.na
duﬂtria della (ionstrycc‘lon nav-al.sera que la 'm-
mente €l pals esté bien or_'gamzzfda’, .especlal-
Figh €mento, b::,a,ldo.sas, pisos sintetlcos: go-
Plon;c, Palc‘latos sanitarios, fontanerla: tub:arla‘ de
mObiIia};' € col?re, ’cables v ?parellaje: eléctrico,
g 10, jcap-lce’rlas, .herrajes, me.na;]e de Cfa,r_na
-9 4, vidrieria, pinturas, forjas, fundicio-
, ete,
erlfe':‘ses posible prever qué ahorros podran ob-
. € Por un razonable abaratamiento de los
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productos enumerados; pero en ningin caso po-
dremos admitir que la rebaja sea inferior al 10
por 100. En condiciones parecidas estan los pro-
pios astilleros, y para ellos, como més adelante
se dice, el sacrificio impuesto es mayor. En con-
secuencia, fijaremos el ahorro en

18,6 X 0,1 =— 1,86

JORNALES Y CARGAS SOCIALES.—Concepto 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 aplicacion al resto
de los jornales que la construccion de un buque
abgorbe.

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

La reduccion fijada no puede ser una meta.
Sera necesario que con el mayor volumen de
obra, la mejor organizacién, los nuevos méto-
dos de trabajo servidos por modernas instala-
ciones, la produccién aumente mas y més, y este
aumento de rendimiento permitira 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,
0 sea:

Como la norma usual es fijar los gastos ge-
rales en funcién de los jornales invertidos, la
disminucion de éstos producira 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
afectara al beneficio que es funcion de los jor-
nales.

La reduccion total sera:

0,20 X 9,3 + 0,1 (0,20 X 9,3 + 0,25 X 12) = 23 %

VARIOS: CONTRATO, IMPUESTO DE DERECHOS REA-
LES, SEGUROS E INSPECCION.—Concepto T.

Nuestra formacién juridica no nos permite
opinar acerca de la justificacion 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-
tia de los mismos, que de manera harto sensi-
ble encarecen la construccién naval, por si se
juzga oportuno aminorar o suprimir tal carga
como una medida de proteccion estatal.

El] impuesto de derechos reales, gastos de es-
critura y timbre representan el 1/1,041 = 0,04,
o sea el 4 por 100 del valor del buque, y si, como
es frecuente, los astilleros tienen que contratar
con otras fabricas el suministro del equipo pro-
pulsor, se considera este acuerdo como nuevo
contrato, y devengaré, 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 fabrica el ci-
giiefial, y asi sucesivamente.

La supresion del citado impuesto representa-
ria una baja total del 4,98 por 100.

En el concepto 7 se incluyen asimismo:

Inspeccién 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 afios el plazo de construccion y 0,8 V
el préstamo concedido.

Valor que debe asegurarse, segiin el Instituto
de Creédito:

(0,66 + 0,20) X 08 X V

Seguros e impuestos = 0,46 % de (0,66 + 0,20) x
X 0,8 ¥ V anual.

— 0,690 % de (0,66 + 0,20) X 0,8 X V en 1,5 anos.

0 sea:
1l
0,69 X 086 X 08 X = 0,48 %
1.041

del valor total del barco.
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Ahora bien; si el seguro se efectuase teniel”
do en cuenta el valor real del buque y riesge =
los distintos estados de construccion, supo”
niendo de seis meses el periodo de mont‘frasf
flote, y considerando que se asegura 02V en -41
trimestre anterior a la botadura, 0,5 durante ©
primer trimestre de montura a flote (in‘;l‘_‘yen'
do botadura) y 0,9 V durante el ltimo Lrimies”
tre, tendremos:

Seguros ¢ impuestos: 0,115 (0,2 -+ 0,5 + 0.9) o5
= 0,184 V
L sea:
1

0,184 ——— = 0,177 %
1,041

e
del valor total del barco; es decir, un ahorro d

0,46 — 0,18 = 0,28 %
Ahorro total concepto T:

0,28 + 4,98 — 5,26

EQUIPO PROPULSOR.—Concepto 8.

Segin datos de la casa M. A. N, se empleal
400 H/tons. en un motor de 2.000 a 5.000 BHT-
En la industria nacional la cifra se elevd ®
200 H/tons. Vemos que puede reducirse esté
concepto, segin se expone a continuacion.

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

cont-

MALETIAIES .veevrrvensrarssersesssonaastantranerroraanianrnt? 3
Jornales, mas cargas sociales ................... 4’3
Gastos generales, seguros, beneficios .............: 6,

23.9

Sobre los materiales aplicaremos la d-educc?on
del impuesto de Usos y Consumos; sobre jor
nales, produciremos la baja estudiada d91_
por 100, y sobre gastos generales y beneficio®:
la reduccién antes fijada.

Obtendremos asi una reduccion de:

0,07 2
X 134 + 025 X 4,2 + 020 X 326 + ©

1,07

(0,20 X 3,26 -+ 8,26 + 0,25 X 4,2) == 2,76 %
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RESUMEN D& AHORROS

Conceptos 1,2 8y 4;

a)

By s 2,54

g) 0,24

) e e 0,25
Bt 0,35
Concepto 5 ....................................... ;,(s;g
L 2,30
B, idd
e e 2,75
18,55

Nugy
OS PRECIOS, COMPETENCIA EXTRANJERA.

P&ra
tua]

dole

¥y €l tipo de buque estudiado, el precio ac-
p de unas 16.000 ptas./T. R. B., y aplican-
descuento deducido, quedaria reducido a

s [
0.1855) X 16.000 ~ 13.000 ptas./T. R. B.

P.M.

Si ;
tonsideramos una relacién — 1,35

. T.R.B.
€10 por tonelada de P. M. sera

13.000

"i‘ss—* ~ 9.600 ptas./tons, P. M.

Navsizgﬁn flOn Alejandro Zubizarreta (J. G. de
i unfg Bilbaina), 1os precios de construccién
Uque de carga de 7.000 tons. de P. M. y

1
6 nudos son -
Peselas por
ton. P, M.
Alem ==
an
L R A 8.000
/2 g B.te'n-a s 3.250
RN L2175 10021 052043 e bt bt e -
Eﬂpaﬁa .............................................. 5.820
................................................... 17.000

COII;ap::;t& de informacién no nos ha permitido
antigyq ar estos precios, y suponemos deben ser
St ds, Ya que en la revista Motor Ship de
carg, del ano actual figuran para buques de
log ]e 9-5_00/11.000 tons. de P. M. y 14 14-15
» 108 siguientes precios:
Pesetas por

ton, P. M,
Alem, s
e R SR R R e e 7.480-7.810
ngla.term T
e e S 9.240
Japey e 6.710
L T S 6.050
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Comparando el precio anteriormente hallado
de 9.600 ptas./ton. P. M. con los vigentes en pai-
ses europeos—ya que el Japén no interesa en
este caso—, se observa que para poder concu-
rrir a la competencia extranjera, ademés de las
medidas de reduccién de costes, debera el Es-
tado proteger la industria naval otorgando pri-
mas que cubran, cuando menos, el 15 por 100
del valor total del buque.

CONCLUSIONES

1* Que se promulgue rapidamente la nueva
Ley de Comunicaciones Maritimas, cuyo estu-
dio tiene entre manos la Comisiéon Interminis-
terial.

2. Primas a la construccion navel, Modifi-
car las primas para que sean de cuantia pro-
porcionada a la diferencia con los precios ex-
tranjeros, seglin 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
Jas inversiones de las empresas navieras no se
aumenten por encima de limites que las hagan
no rentables. En resumen:

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

3.2 Crédito Naval. Se aspira a que el Crédito
Naval tenga méas agilidad en el sentido de con-
cederse lo mas rapidamente posible. Ademas, la
cuantia en que se conceda debe responder a los
términos de la Ley actual, o sea del 80 por 100
del importe de la construceién. Que se varfen
los plazos de cobro de este crédito de tal ma-
nera que los esfuerzos financieros del armador
estén en proporcién con el concedido y que no
tenga que financiar una parte del barco que
después no estd obligado a pagar.

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

4 Desgravacion de impuestos. Es aspira-
cién del Congreso que se estudie a fondo la des-
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seflor Martin Gromaz queda bien de manifiesto
que la carestia de los precios de nuestros bu-
ques depende en menor medida de la carestia
propia de nuestra construccion naval que de la
de una porcién 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 conclusion:

Que se siga una politica de abardtamiento de
los elementos necesarios en construccién naval.

Queda aprobada esta conclusion.

Sexta. ¢ B

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

Pedir a los Poderes publicos que se facilite
por todos los medios €l debido acopio de los ma-
leriales necesarios para la construccion naval.

"(Queda aprobada esta conclusion.

Séptima.

PRESIDENTE: Se somete a la consideracion
del Congreso, de acuerdo con la Ponencia pre-

sidida por el sehor Ravanals, la siguiente con-.

clusion:

Abaratar el precio de coste de los buques,
tipificdndolos en la medida prudente, sin que en
ninglin caso esto suponga una rémora para el
progreso de construccion naval, que ha de ser
siempre una aspiracion nacional.

Queda aprobada esta conclusion.

Octava.

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

Namero 2

jon dé
con €l
terias

tiéndome afiadir que se conceda la exenc
derechos de aduana, como ocurre ¥2
acero laminado, y no sélo para las ma -
primas, sino también para los aparatos 4u® g
yan de importarse. : 5
ASiIﬂiSIﬂO, que siempre que la industrlalna
cional sea incapaz de suministrar en canth
y calidad debida la maquinaria propulsor® .
auxiliar, debera. concederse la importacion:
Queda aprobada esta conclusion.

Novena,

PRESIDENTE: Creo oportuno someter tambie
al Congreso otra conclusién que quizéd 10 €%
prevista en la Ponencia, en el sentido de Pedu:
que cuando se construyan barcos paré el ’ea:
lrangero, y al igual que se hace en otros Pals?s
quizd mas acentuadamente que para la propi@
flota, se concedan las mismas protecciones o7
tes indicadas, con exclusién de la financierd:

Queda aprobada esta conclusién.

SR. AVILES: Creo que las conclusiones, salvo
la que se refiere a la unificacion de tipos: S,O i
aplicables a la construccién naval en cualqui€®
caso; pero esta Ponencia se refiere a la recor §
truccién de la Marina mercante, y seria inter®”
sante subrayar la conveniencia de a?an'O“"whar
la construccién de gran nimero de barcos P&r?
impulsar la normalizacién de todos sus eleme™
tos, con independencia de la de los tipo® e
barcos.

PRESIDENTE: Recojo las indicaciones del 5
fior Avilés y propongo afiadir en la sépti®®
conclusién lo siguiente:

Se deben tipificar no sélo los barcos en ¢
junto, sino también sus diversos elementos:

Queda aprobado,

PRESIDENTE: Damos por terminada la lectW®
y discusion de la Primera Ponencia, ¥ reiter?
una vez més la gratitud de la Asociacién al s
fior Ravanals por el clarisimo y profundo €StV
dio que ha sometido al Congreso. v

SR. RAVANALS: Transmitiré a todos los s€B%°
res que han contribuido a redactar esta Poné™
cia la felicitacién de la Asociacion,



PONENCIA B)

L 1 H ., i . [T
Q Investigacién en la técnica de la construccién naval y de las

m’ . B u . ., e *
Aquinas marinas. Necesidad de su organizacién en Espafia "

St ;‘Solgr:iol‘?ncia Z?.Ctl:lal de la investigacién en
QUe biep 0 de Ia te:_tmca, es fundamental; tanto
n duStriaspue(-ie decirse que gran parte. de la's
gacion . €Xistenles cependen de la investi-
lidag g U;I:luChas a ella se sieben. Esta rea-
todog s lV:e‘rsalmente c’onoc1da, y por ell‘o en
8 . ¥, Palses y, en circulos mas restrxr%gl-
Portancis mayor Partelde la.s:; empresas de im-
Encontrar,sese realizan mvestlgacu_)n.es para no
feriorid&d .POI' lo menos en con¢019nes de in-
o respef:to a lla conflpetﬁle'ncxa, hallan-
cida gy i;andlda- la 1nvest1gac'31on y recono-
departame POrta.n(.na, que ]g' existencia de un
: nto de investigaciéon es en la actua-
empre:;]za élormal en el fuz'lciona.miento de las
Smta-ntes. 01_1’10 consecuencxa,_ 19s product'os re-
aquellag irgeJOI‘«:m de modo 1n1nte-:rrum1.>1do,_’y
Dropis Ndustriag que n? poseen investigacion
prOgre,sg ;011 ellas los paises cuyo progreso del
o g e ellag dep_ende, se.quedar‘l 'atras y
oot s de lo que les permiten utilizar sus

ores,
4 Investigacién tiene que realizarse en un
2 Ecgj;l colaboracién si se trata de obtener, no
caciéy dES 2 un problema par.tlcular -de fabri-
tadog dee unria. empresa determinada, sino resul-
Tin caracter. ge1:1era1 ql:le pueda{l ser apro-

8 por varias industrias o entidades. Por

ellp ; ;
» S¢ han establecido en el mundo diferentes
&
mﬁyﬁ Leida en 1a sesion de la manana del dia 20 de
Timy, DOT el presidente de la Comisién, que la estudio,

ilier(; iré.v]:i Manuel Lépez-Acevedo Campoamor, Inge-

pla

Centros de investigacion que, actuando en co-
laboracién 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 investigaciéon relativamente ambiciosos sin
que resulten a un precio inasequible y de modo
que la inversién que haya podido realizarse al
costear la investigacién sea remuneradora a la
corta o a la larga, multiplicandose sus benefi-
cios por la amplitud de los sectores beneficia-
rios. z £ :.;_

El que en Espaifia se dispusiera de una orga-
nizacién en la cual la investigacion sobre los
problemas que la construccion de buques plan-
tea, y de cuyos avances y descubrimientos el
perfeccionamiento de aquéllos deriva, ha sido
preocupaciéon y deseo constantemente sentidos
por log ingenieros navales espafoles.

Sin traer a colacion posibles antecedentes
mas remotos en los que este deseo hubiera ya
cristalizado en una expresion de peticion con-
creta, encontramos el antecedente del III Con-
greso de Ingenieria Naval celebrado el afio 1948,
El tema “Investigacion” figuraba entonces como
uno de los cuatro puntos abarcados por una
ponencia mag general cuyo titulo era ‘“Infor-
maeién profesional y colaboraciones técnicas”.

La Asociacién de Ingenieros Navales, querien-
do mostrar de nuevo y de forma mas patente

267



INGENIERIA NAVAL

el interés de la Profesion y la conveniencia para
el pals—de la cual, naturalmente, aquel inte-
res es sOlo consecuencia—de tener organizada
la investigacion de la técnica naval en Espa-
na, ha juzgado debia darse al tema todo el re-
fuerzo que supone su presentacion 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 aprobacion de la presente Asam-
blea estan perfectamente en linea con las orien-
taciones que ya sugerian algunas de las con-
clusiones contenidas en la mencionada ponen-
cia mas general del LI Congreso.

En términos generales no se puede decir sea
la construccion naval una industria en la que
con frecuencia puedan introducirse subitas 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 investigacion. Basta considerar la
complejidad de un buque moderno para darse
cuenta del nimero y variedad de los problemas
técnicos y cientificos que entran en su proyec-
to, construecion y manejo y, por lo tanto, de
la estrecha dependencia entre el progreso de la
construceién naval y los avances que la inves-
tigacién consiga en el estudio de dichos pro-
blemas.

Es cierto que por ser muy principalmente la
construccién naval una industria de sintesis en
la cual intervienen otras muchas, un gran nu-
mero de los problemas que atafien al buque de-
ben estudiarse también por otras ramas de la
técnica; pero aunque, en efecto, asi sea, los re-
sultados de estos estudios no pueden en gene-
ral ser, sin mas, aplicados al buque; es nece-
sario pasarlos a través de una investigacion es-
pecializada que los estudie o, por lo menos, los
~ reanalice, ya que cuestiones en esencia comunes
con otras actividades—tales, los problemas es-
tructurales, de soldadura, vibraciones, magqui-
naria, etc.—al referirse a las condiciones tan
particulares del buque, dan lugar a nuevos y
dificiles problemas que requieren el enfoque y
la resolucion del profesional propio. Y aparte
de dichos problemas, se encuentran todavia las
importantes cuestiones puramente especificas
del buque, que por no tener paridad en otras
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3
Nimero 2%

. . a.
ramas de la industria, su progreso by :ti
vest

sarse exclusivamente sobre la propia inVE®
gacion; tal ocurre con los problemas de refls
tencia a la marcha de un buque de superfici®
fcuestiones de comportamiento del bugque €2
agitada, cualidades evolutivas, fenémenos
cavitacién en hélices, corrosién por agud "
mar, ete.

Y si desde el aspecto puramente téC
cientifico se pasa a olro tipo de conside?
nes, al tener entonces en cuenta las condicio!
por ejemplo, de rendimiento que en und lipre
competencia internacional se exigen al bar®
mercante, cuya explotacién frecuentemente e
traduce en importante fuente de divisas; 188 d.e
seguridad y también de rendimiento que 5€ ex1
gen al barco pesquero y las de eficacia militar
que debe reunir una unidad de guerra, SUPr®”
yado todo ello por el importante complejo il
trial y cuantiosa masa econdémica que 1a cons*
trucciéon de un buque pone en moviento, € o
vierte la indudable importancia que también €
referencia a todos estos aspectos reviste ln B8
vestigacién de que nos ocupamos como imPU™
sora del progreso de una técnica en la cual 12
perfeccion del producto tan importante s pard
la economia y la seguridad de la nacién, esta™
do, por otra parte, justificadas las cantidades
invertidas en su sostenimiento por la importa:ﬂ‘
cia econémica de la actividad que una tal '
vestigacién sirve. : ;

Por altimo, dicha perfeccién o calidad puede
dar lugar a otros beneficios indirectos aparte de
los ya apuntados, pues siendo méviles 108 pro-
ductos de la construccién naval y capaces
trasladarse de un pais a otro, no hay que olvidar
que la presencia de un barco en puerto extrafl”
jero es la presencia de la naci6én que lo ha c0P%"
truido y cuya bandera enarbola, y la cuel e.s
juzgada a través de ¢l. Por tanto, la investl”
gacién, mejorando la calidad de los buques, debe
proporcionar un mayor prestigio exterior Y!
como consecuencia, ventajas de tipo téemic®”
politico. Una contribucién a la creacién de cli-
mas propicios a recibir la exportacién de nues”
tras construciones navales, pudiera ser und de
ellas. s

Para logar un resultado efectivo en la 1
vestigacién de que se esd tratando es necesd”
rio que exista una organizacion donde se €&
nalicen y retinan los esfuerzos de todos adqu®
llos relacionados con la industria naval, €2

nico ©
racio
ones,
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;: o d:e::m _de' sus ’posibilidades y de su cam-
construirpzﬁlahzacmn. No es preciso para ello
. ace momem‘:o grandes laL.borator_ms_es-
iy Canle aso el més c'ostoslo g(1mprescl-nd1ble
i daI:zra la experimentacion de’ modelos)
Marin, *s Gente ha sido ya construido por la
eionamie,nto uerra: y se encufvzr’xtra en pleno fun-
Fios T iy ex_lsten .tam'b1en otros la.bOI‘.':‘LtO-
Bl Soldoil a mvesu_g.a,cmnes afines (Institu-
o1 COla,ba ura, del Hierro y del Ac?r(_), ete.);
bap.c oracion de Fodos ellos es _loglco con-
s i .2;3:130 se conslldera necesario empezar
lizado, Pey Plfa plfmtTlla de personal especia-
que Planee(; sl es mdlspensaple un orgrcmlsnl:m
ibuys P 08 3rogran10§ de ‘1f1vest1ga01on, dis-
B exi01<:)I'dmve su (_eJecleon entre log Cen-
i obtes entes y distribuya los. result_ados
resdas, Losnigan entre: todas las entidades u}tut—:-
Podrian roq a'boratorlos. y 'al?aratos a adquirir
sean de utn}lCII'.S’e, en pr’11.101p10, a aquellos que
por S 1zacidn e-speclfmamente naval ¥ que,
. b :lrse rel.a.t.lva.mente con Roca. frecuen-
Boras navfm dE(:ldlI'Se.li-].S compahias construe-
Bt leras a adquirirlos; por ejemplo, apa-
Méquins mPl'l_J-ebas fle mar, para ensayos de
Nizacis a}"lnas, v1brac19nes, ete. Es‘ga orga-
3 n P?drla en sus funciones de reunir, coor-
::" es::: tcllnlstrit_)uir_ los esfu’er_'zos, ‘realizar una
cidades e\;’-Ol'dlnama_naente.u‘ul, evitando dupli-
ey pem‘ellbtraba_]o y dn-rul_gando, en lo que
Cioneg s :Sl ‘le, los conocimientos e informa-
tes de] 3 uviera en su poder, tanto proceden—
Todo eEtOPIO pais como del extranjero.
ey 0 :Solamente pup:de hacerse por medio
problemagamsl?ao que esté en contacto con los
Que I dir&;s.nacn:)na,les y ten‘ el cual lag p.ersonas
ichog i J;-ln tengan suficiente co.ncclmlento de
ners, adeco emas para poder?os juzgar de IIELEL-
. (lilada Por 9119 se 'e:stlma que es preciso
B85 1 e 1flna organizacion especial o Institu-
lmrEspaﬁes.tlgaum)nt?s de la Construccm.n Naval
otrog St 4, a semeJanzaE de_ }os -que ex1ste1} e‘n
G Vidases. Esta organlzac‘lon tiene que existir
Pendenc; bropia y no ser s1mple1_nente una de-
4 que recoja lo ya realizado en otros
€s. No solamente por razones de competen-
¥ Prestigio, ni tampoco porque actuando de
OI;‘;OdC_”nO se conseguiria siempre toda la
Hac1on necesaria ni la mejor, sino porque
o :slzgust'ria tiex}c en Espafia unas cax:acteris-
ol P’eclales diferentes a las que existen en
Paises. Se trata de una industria potente,

lah

cig,
€se

est
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pero que en nuestro pais carece de una sufi-
ciente base industrial y de las pequefias indus-
trias de que en otras naciones se dispone, y
sobre las cuales podria apoyarse la construc-
ci6én naval. Ademas, el comercio exerior de Ks-
pafia es de un volumen reducido, por lo cual no
puede completarse la falta de industrializacion
basica del pais por medio de importaciones,
como se hace en otros paises. Por ultimo, 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-
tigacién propia o adaptar las ajenas a las ca-
racteristicas 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 realizacion
como lo es ahora. En estos momentos se estd
estudiando un programa de reconstruccion de
la flota mercante, programa que por la vejez de
la que actualmente poseemos necesariamente
habra de ser una realidad; esto, que abre una
perspectiva de prolongado florecimiento para
la industria de construcciéon naval, hace mas
indispensable la organizaciéon de la investiga-
cién de que nos ocupamos y da a ésta el aliento
de saber que los frutos de su trabajo podran
recogerse con el rendimiento de la flota na-
cional en un futuro préximo. Por otra parte,
se va a disponer en plazo relativamente bas-
tante breve del proceso de industrializacion que,
tanto por organismos oficiales como privados,
se esta desarrollando en nuestro pais (Empresa
Nacional Sidertrgica de Avilés, ete.); este se-
gundo punto es, cierto modo, tan importante
como el primero, pues si bien la circunstancia
de encontrarse ante un programa de construc-
cion de flota supone, como hemos dicho, que
los beneficios de la investigaciéon puedan ser
recogidos en plazo corto, las posibilidades de
realizar un aumento en la producciéon de la
construccién naval sitGan a esta industria en
una posicién que permite pensar en la cons-
truccién de buques para la exportaciéon. Por
ultimo, los, hasta hace poco, bastantes desguar-
necidos cuadrosde la profesion 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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marecha hubo hasta ahcra l6gicamente que aten-
der con preferencia a todas las demas, em-
pezara a contarse con personal méas abundante
para otras tareas y las vocaciones investiga-
doras, que indudablemente iran apareciendo, no
seran ya desviadas por una acuciante demanda
de las empresas.

En resumen, la industria naval puede decirse
que en la actualidad estd plenamente desarro-
llada en Espafia, que existen medios suficientes
y personal perfectamente capacitado para rea-
lizar las construcciones. Nos falta, sin embargo,
la materia prima, problema que esta en vias de
solucitn; y nuestra técnica, aunque excelente
en sus realizaciones, no se sustenta en toda la
extension que seria de desear sobre una base de
investigacién propia. Este ultimo problema es
el que podria solucionarse con la organizacion
que se propone. La forma en que ésta podria
funcionar puede basarse en las del mismo tipo
ya existentes en el extranjero, algunos de cu-
yos esquemas de organizacion se adjuntan.

En Espafia existe ya el Consejo Superior de
Investigaciones Cientificas, y en él, el Patronato
Juan de la Cierva, cuyo fin es la investigacion
técnica e industrial. Parece, pues, que el nuevo
Instituto de la Construccion Naval deberia en-
cuadrarse en dicho organismo, ampariandose en
el esfuerzo ya realizado por el Estado espafiol
para el mejor desarrollo de la industrial nacio-
nal. Por lo demas, de esa forma se podria obte-
ner una cooperacién mas estrecha con los de-
maés Institutos del Patronato, cuyo trabajo esta
relacionado con la construccién naval, como son
el Instituto del Hierro y del Acero, el de la Sol-
dadura, el del Frio, ete., y podrian obtenerse
asimismo otras ventajas derivadas del caracter
oficial del organismo recién creado. No es ne-
cesario nombrar la estrecha conexion 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 organizacidn seria seguramente
analoga a la de los demas Institutos que en él
funcionan, con las caracteristicas propias que
pudieran resultar de la técnica especial de que
se trata. Por el momento, se juzga prematuro
entrar en detalles de como podria ser la orga-
nizacién; se considera, desde luego, que esta
cuestion no ofrecera ninguna dificultad y que,
aprovechando la experiencia del Patronato Juan
de la Cierva y la informacion que se posee de
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lo hecho en el extranjero, se llegard a una 9%
ganizacion plenamente -eficiente. Unicament®
parece conveniente hacer resaltar ya desde ol
ra la conveniencia de que en los Organ_lsmoé
rectores del Instituto y en los de Lraba‘]o,da
mismo, aparte de los profesionales, deben fngd”
rar y participar activamente en ellos la Indus”
tria de Construccién Naval y los Armador e

Por lo que respecta a medios de financiaclo?
del Instituto, se considera que podrian recae”
principalmente sobre las entidades interesadds
por su servicio del mismo modo que son 188 i
dustrias las que permiten el funcionamiento dg
otros Institutos del mismo tipo creados €@ 2
pafia y en el extranjero. Los Institutos enclis
drados en el Patronatc Juan de la Cierva @ gus
antes se hace referencia se nutren, segul e
rece, en gran parte de fondos provenientes d%
un canon fijado sobre los productos fabricados
por las industrias interesadas. Hsto podria S€¥
asimismo la base de funcionamiento del DU¢”
vo Instituto, el cual podria recibir ademas 17
gresos de las investigaciones que se 1€ encal”
garan con caracler particular por una indus®
tria determinada, o por cuotas voluntarias &
las entidades y personas asociadas o interes®
das en los fines del mismo.

Como informacion comparativa sigue
nuacién unas descripciones esquematicas
cémo estd organizada la investigacion en 12
nica de la construccién naval en algunas pak
ses. Es interesante destacar que, contra 10 que
pudiera creerse, la organizacion de esta in"’es-
tigacién en paises como Inglaterra, Francld
Holanda de una industria de construccién P4°
val tan desarrollada, es muy reciente, pués n
sido emprendida a la terminacion de la alt
guerra al enfrentarse estos paises con 108 pres
gramas de reconstruccién de sus flotas. Esto
tiene también clerta relacién con lo apuntd :
méas atras al hablar del programa de renovd”
cién de nuestra Marina Mercante.

n a 13011'
de

tée-
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ASOCIACION BRITANICA PARA LA INVESTIGACION
DE LA CONSTRUCCION NAVAL (BRITISH SHIPBUL
DING RESEARCH ASSOCIATION, B. S. R. A.):

En esquema, la organizacién de la investig?”
cién en Inglaterra es como sigue:
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D
d:&ﬁ;‘;”}‘gﬁto de Investigacion Cientifica e In-
€partment of Scientific and Indus-

tria] Research, D. 8. 1. R.).

GOE;L;;:WSO’ de la‘gr)rimera guerra mundial el
Bue Inuchmgles se di6 cuenta de que, a pesar de
cabo iy, S empresas privadas habfan llevado a
E 5 . E;OI;:’ante trabajo de investigacion, el
exteriorl; n-la €n muchos aspectos de fuentes
e s -iz, Incluso ene_migas. Esto le llevo a to-
sidg despd a;nelffte me-dlda.s,’ para. suplir lasl nece-
fal, pre:ta?ld;nVES:tltgacmn cientifica e indus-
Denta] oy a esta todo el apoyo guberna-
00111;1&1}:31% el Gobierno nf_)mbré un Comité para
vado, Fgt ECeStf),'dependlfante del Consejo Pri-
<. cae omité norr}bro’ a su vez un Consejo
“ﬁliariZadmpueSto- de cie_ntlficos eminentes y fa-
e Jre PS al mlsmo_ tiempo con las necesida-
o - ;‘fas de la Jfldustria. A este Consejo
& et 1 leron amphos_ poderes, y_ para llevar
I ere?s recomendaciones del mismo, el Go-
mento g 0 un nuevo departamento: el Departa-
€ Investigacién Cientifica e Industrial

CPartment of Qeientif: :
Search, p, g f Rs)ment]flc and Industrial Re-

ara la e
Vestigacion
Mentq

Jecucién de la parte industrial de in-
» comprendida en el nuevo Departa-
EL. 1» Ze organizaron er% la:s diferenfes ramas
. dustria lag Asociaciones de Investiga-

Clon T s .
<o Ddustrial, cuya organizacién se indica a
Ntinuacigy,

4 800i0pm: .
‘g“mﬂes de Investigacion Industrial (In-

Ustrial Research, Associations, B. A.)

Una R, 4,

: €8 una Asociacion de empresas in-
dustrlales fi p

o Ciertpresenta‘Fivas da.? lo mas il-np'ortante
Ohjeto do a rama 1nd1flstr1a1_, coprstltulda' c-on
£ o Ocuparse de la investigacion especifica
ma,
tam:ni:tfralda en estas Aso‘ciaciones es comple:
obligada 0 ?lntfirl?., pues nlflguna e'frnpresa esta
la R » Nl mquze?a movida, a ingresar en
Suya, » Correspondiente a la rama industrial
roi:]ol :ig:‘tas condicione.s,_ en ningan caso one-
Ve,nc" - A. puede remjmr del D. 8. I. R. una
10n anual proporcionada a lo que repre-

Sent,
~ 0 las cuotas de las firmas industriales que
Constityyen, ok
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L.os resultados de las investigaciones llevadas
a cabo por una R. A, estin a la disposicion de
todos sus miembros. Cada R. A. funciona bajo
una organizacion auténoma. El programa de
investigaciones a desarrollar por ella es acor-
dado por sus propios miembros y llevado a
cabc por una plantilla elegida por los mismos.
De este modo se consigue que los problemas o
estudios a realizar los definan perscnas 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 confia en que la
subvencién que entrega a una R. A, seri em-
pleada por ésta, aparte que en investigaciones
a corto plazo sirviendo objetivos inmediatos, en
investigaciones a largo término, de las cuales
dependera el futuro de la industria correspon-
diente.

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

Asociacion Britdnice para la Investigacion de la
Construccion Naval (B. 8. R, A.)

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

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

Organizacion de 1o B. 8. B. A.:

Patronato (Council).—Es el 6rgano superior
de la B. S. R. A. Este Patronato lo nombra la
Conferencia de Construccion Naval (Shipbuild-
ing Conference).

Junta de Investigacion (Research Board).—
Esta Junta, nombrada por el Patronato, es la
que dispone el trabajo de investigacién a rea-
lizar. x
La direccién general y supervision de este
trabajo estd confiada al Director de Investiga-
cion (Director of Research), quien tiene a sus
6rdenes una Plana Mayor Técnica (Technical
Staff), dividida en tres secciones: Arquitectura
Naval, Maquinaria Naval e Informacion,
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En septiembre de 1945 el Patronato aprobé el
programa de investigaciones recomendado por
la Junta de Investigacién. En vista del amplio

campo que el programa abarcaba, la Junta de
Investigacién nombré:

4 Comités principales, y

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

El esquema 2 que precede representa esta or-
ganizacion. El esquema 1 indica la subdivisién
natural de problemas a estudiar, y como se ob-
serva, a €l se ajusta el esquema 2 de organiza-
cion.

Los miembros de la Junta de Investigacion,
Comités y Subcomités proceden de todos los
circulos interesados (constructores navales,
constructores de maquinas marinas, armadores,
sociedades de clasificacién, asociaciones profe-
sionales y departamentos gubernamentales inte-
resados). A éstos se agregan eventualmente, se-
gun las necesidades de cada caso, personas aje-
nas a la profesién, tales como profesores de
Universidad, expertos independientes, ete. '

Laboratorios:

Al crearse la B. S. R. A, su criterio fué no
construirse sus propics laboratorios, sino utili-
zar log va existentes, ya perteneciesen al Go-
bierno, ya se tratase de Universidades o ya de
firmas industriales, miembros de 1a B. S. R. A.

Esto quiere decir que la B. S. R. A. mantiene
relaciones v colabora con otrag R. A., con de-

partamentos gubernamentales, con Universida-
des, ete.

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

ciation). e

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
colaboracién de los Armadores al dar facilida-
des en sus buques para llevarlo a cabo,
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ALEMANIA

: AN EN
ASOCIACION PARA PROMOVER LA INVESTIGACIDNAFT
LA CONSTRUCCION NAVAL (ARBEITSGEMEINSCHAU)
ZUR FORDERUNG DER FORSCHUNG IM SCHIFFE

Asociacién creada por la Sociedad de 12
Técnica en la Construccién Naval (SChiffb?}]'
technische Gesellschaft). Para su constitucion
se han unido las tres Sociedades siguientes: :

Sociedad de 1a Técnica en la Construccion Na
val (Schiffbautechnische Gesellschaft, S. T. G

1
Sociedad. de Amigos y Promotores del 32

d
‘de Hamburgo (Gesellschaft der Freunden U

Forderer der H, 8. V. A., G. F. F.). E
Sociedad para el Fomento del Trafico (

sellschaft der Forderung des Verkehrs
. V.).
La Asociacién esta integrada por tres org?”
nismos: :
El Consejo de Investigacién (Forschungsrat):
El Comité de Investigacion (Forschungsat
schilss).

Los Comités Técnicos (Fachauschiisse)-

1—El Consejo de Investigacién tiene 18 alt?
misién rectora, ocupindose de buscar 108 ].:ne-
diog de financiacién, distribuir éstos ¥ vigila®
por que sean empleados debidamente.

Componen el Consejo de Investigacion:

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]iz_'
Hamburgo y Duisburgo) existentes en A
mania.

2.—El Comité de Investigacién es el Ofgalf],s;
mo de enlace entre el Consejo de Tnvestigac'
v los Comités Técnicos. ;

Estad constituido por los Presidentes ¥ Vi
presidentes de los Comités Técnicos.

3—Los Comités Técnicos son los que direc?”
mente se ocupan de desarrollar el trabal®
investigacién dentro de las lineas generales Sﬁ‘:
fialadas por el Consejo v el Comité de I?}‘ieiﬂti,
gacion. :

Los Comités Técnicos (FA) existentes €8 fer
cha reciente eran los siguientes:
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F o . .
Fﬁ Res1sfjenc1a y propulsion.
A-—-Segurldad del buque (estabilidad).
—Construccion y soldadura.

A—-—- 2.2 . .
N Corrosién y ensuciamiento del casco.
—Maquinaria.

gﬁ—-—Vibraciones.
—Electrotécnica del buque.
A*—-Mf.ediciones a bordo.
A—Historia de 1 constriceién naval.

durDentI“o del Comité de Construccién y Solda-
4 existe el Subcomité (AA):

AA_ .
Metales ligeros v materiales especiales.

s D‘?ntro del Comité de Maquinaria existen los
SUientes Subcomités:
AA—My

quina,
TN s de vapor.

tores.
A""Maquina.ria auxiliar.
—Propulsores de paso regulable.

ESTADOS UNIDOS

Co .
MITES TECNICOS vy DE INVESTIGACION (TECH-
NICAL AND RESEARCH COMMITTEES).

deEtSta Organizacién estd creada y funciona

‘1‘0 de la Society of Naval Architects and
arine Engineers.

may(:)i- medios de firfanciacién proceden en su

e p'arte de la industria mediante cuotas

Donib1amas. En' enero 15, 1955, los fondos dis-

ﬂam es ascenc.han a 452.525 dblares (aproxima-
énte 18 millones de pesetas).

L 3 ¥ 4 rd - r -
ke 4 organizacién estd constituida por los si-
lentes Comités:

. Comi.té Rector (Steering).

—Comité de Hidrodinamica (Hydrodyna-
mics).
omité de

S structure).

—Comité de Magquinaria (Ship’s machinery).

—Comité de Operaciones Técnicas (Ship
technical operations).

Estructura del Caseo (Hull

lnilta'or a(’:ue.rdo entre el Comité Rector y los Co-

efs Técnicos, éstos desarrollan los trabajos
y:ctmvestigacién fijados en los diversos Pro-
S 08 que se acuerdan. Para desarrollar la in-
Yestigacién de cada Proyecto se nombra un Pa-

INGENIERIA NAVAL

nel que preside la persona mas 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.

A] comenzar el afio 1955 se estaba trabajan-
do en los siguientes Proyectos (cada Proyec-
to se distingue por la letra caracteristica del
Comité a que corresponde y un numero de or-

den) :

— Hidrodindmica (H) :

H.2 Compilacién de datos de resistencia
y propulsion.

H.5 Relaciones analiticas en la formacion
de olas.

H.7 Caracteristicas de comportamiento en
la mar.

H.8 Vibraciones excitadas por la hidrodi-
namica del propulsor.

H.9 Pruebas de autopropulsion de la se-
rie 60.

— Estructura del casco (8):
S. 3 Investigacion de momentos flectores
en un buque sobre olas.
S. 6 Vibracién hidroestructural.
S.10 Mediciones elasticas en estructuras
de casco, al tamafio natural.

— Maquinaria (M):

M. 8 Investigacién de roturas de ejes de
cola.

M. 9 Investigacién sobre la marcha atras.

M.10 Reglamento de instalacicnes y prue-
bas de taller,

M.12 Engranajes de reduccion.

M.13 Energia atémica.

— Operaciones Técnicas (SO):
80.1 Manipulacién de la carga.
S0.3 Caracteristicas de comportamiento
en la mar (en colaboracién con
H.7)s i i

FRANCIA
INSTITUTO DE INVESTIGACIONES DE LA CONSTRUC-

cI6N NavAL (INSTITUT DE RECHERCHES DE LA
CONSTRUCTION INAVALE).

Acorde con el criterio general en Francia
para la investigacion técnica, este Instituto esta
sostenido por la propia indusiria de construc-
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cién naval, funcionando con independencia de la
investigacion oficial que, salvo cxcepciones,
comprende solamente ]a investigacién cientifica.

El Instituto ha sido creado (afio 1948) bajo
los auspicios de la Camara Sindieal de Cons-
tructores de Buques y Maquinas Marinas. Su
objeto, seglin Estatutos, es:

“Estudiar en plan cooperativo los medios de
perfeccionar el material naval ¥ las condiciones
de su fabricacion, asi como también para mejo-
rar la documen!lacion técnica de sus miembros.”

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

Miembros:

La admision de miembros esta abierta (adhe-
siones voluntarias) a todas las empresas de
construccién naval y de miquinas marinas, a
los constructores de aparatog auxiliares mari-
nos y a los armadores. De hecho, actualmente
(1954) figuran dentro del Instituto todas las
grandes empresas de construccion naval y de
maquinas marinas, varios constructores de ma-
quinaria auxiliar y un cierto nimero de arma-
dores.

Existen tres clases de miembros:

a) Miembro Fundador.—Esta categoria la
posee Gnicamente la Camara Sindical de Cons-
tructores de Buques y Maquinas Marinas.

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

¢) Miembros asociados.—Pueden ser miem-
bros Asociados las empresas sindicadas en
otros organismos sindicales diferentes del nom-
brado y, en general, todas las personas fisicas
o juridicas 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 fisicas o juridicas
que por acuerdo de la asamblea general se juz-
gue conveniente atraerlas al seno del Instituto.
Estan exceptuados de cuota,
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Recursos financieros:

Los Miembros Titulares abonan una cuota
fija anual revisable todos los afios (en 1948 €%
de 100.000 francos). :

El Miembro Fundador (o sea, la Camara Sin-
dical repetidamente citada) abona una cuota
anual fija, cuyo importe es igual a la oA
total de las de los miembros Titulares. :

Ademds de estas cuotas fijas, el grupo
dador y Titulares” abona una cuota anual V&~
riable que determina cada afio la Asamble?
General ordinaria teniendo en cuenta 10s r‘?cul:-
sos de que entoces disponga la Céamara Sindi-
dical; 1/5 de esta cuota variable lo paga ®
Mienbro Fundador y los 4/5 restantes se repal”
ten entre los miembros Titulares de acuerdo
con las indicaciones de la Camara Sindical:

Los Miembros asociados pagan una cuotd
que es fijada para cada miembro en el moi
mento de su admisién por la Asamblea Generd
ordinaria. Esta cuota es revisable todos 108
afios.

En 1954, el 87 por 100 de los recursos fina’
cieros procedia de las empresas de construccio?
naval y de maquinas marinas.

Laboratorios:

Es interesante destacar que hasta el afio 1954
el Instituto francés de Investigaciones de ’la
Construceién Naval no habia construido ningi®
laboratorio propio, utilizando para su trabal®
los que ya existian, especialmente los de 12 Ma-
rina de guerra, muy bien equipados particulal"
mente para estudios de hidrodinimica y de I
sistencia de materiales.

Por el contrario, el Instituto se ha ocupad®
de adquirir equipos para experimentaciones a4
bordo de los buques. (pruebas de velocidad, PO
blemas de vibraciones y de resistencia estru®
tural).

Estando integradas en el Instituto y trabd
jando en estrecha colaboracién con &1 muchas
factorias importantes, el Instituto ha podido t€
ner a su disposicién en cada oportunidad 108
mejores medios personales y materiales proce
dentes de dichas factorias.

Administracién:

El Instituto estd administrado por un Consé’
jo de 11 personas, y la responsabilidad del fun
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Cionamje
e amlento del Instituto corresponde al Direc-
general del mismo,

% porc:onse:lo de Administracién estd compues-
0
gido‘;h;af:rsonas,'miembros del Instituto, ele-
o un periodo de cuatro afios.
InStituto SIOHE}, que puede no ser miembro del
Yiodo de, e%1da como Presidente para un pe-
X un afio, siendo reelegible.
legado %e;‘soﬂas, que son el Presidente y el De-
Blctore neral de la CAmara Sindical de Cons-
S de_ Buques y Miquinas Marinas.
refine p‘;‘;sleJO formado por estas personas se
ademés deol menos una vez al mes, y a él acude,
It ;S '{1 personas citadas, el Director
Gt nstituto.
5 o n? del Consejo existe un Comité Ejecu-
te Presidiuism por el Presidente, Vicepresiden-
o Gene ntes de Honor, si los hay, y el Direc-
ral del Instituto.

sl del;;:litor General del Instituto tiene pode-
Vocar Jog 0s por el Consejo para nombrar y re-
TePresent agent:gs v empleados del Centro; para
ante 1 ar a éste en todas sus actividades y

S poderes phblicos, ete.

CONCLUSIONES

1=
ciativaI;auA;amble.a encuentra acaertada la ini-
SOGia.ciéned a temd.o la Junta Directiva de la
tre Ing p, e 'Ingemeros Navales al incluir en-
aly iMpIanenc-las de este Congreso la referente
¢ la Cop, ntamé.n en Espafia de la Investigacion
struceién Naval.

22
dichg, igiaé_AEfamblea estima, una vez aprobada
e deherl'atwa, que para llevarla a vias de he-
Bvest: '8 crearse en Espafia el Instituto de
" Eaclones de la Construccién Naval.

3a
i La Asamblea considera que, existiendo

et'vapanitd orzgan_ismo Patronato Juan de la
Ca-rg’age enecleni.:e. al C. 8. I, C., como 6rgano
Pctey téo f.le las misiones investigadoras de ca-
vestigaCicnlco e industrial, el Instituto de In-
'Encuagnes de la Construececién Naval tendria
Tonatq Pr e natural dentro del mencionado Pa-
Parg, la. or f.iffnto_ las ge:stiones que se hagan
Nes de | clgacmn dell Instituto de Investigacio-
e esda Ofls:trucméu Naval deberan orientar-
- "¥°U€ 8u iniciacion en ese sentido, -
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4» Para la realizacion y consecucién de lo
expuesto en los puntos anteriores, la Asamblea
concede plenos poderes a la Junta Directiva de
la Asociacién de Ingenieros Navales, la cual
procederd, en la forma y por los medios que
considere mas adecuados, interesando unica-
mente de ella ponga en sus gestiones el maximo
interés y les imprima toda la rapidez posible.

5. Sin prejuzgar cuil habri de ser el detalle
de la organizacién que se dé al Instituto de In-
vestigaciones de la Construccion Naval, la
Asamblea considera esencial al desarrollo y efi-
cacia de los fines del mismo la presencia y par-
ticipacién activa en sus 6rganos rectores y or-
ganismos de trabajo de las Industrias Navales y
de los Armadores. Por tanto, sugiere a la Junta
Directiva de la Asociacién de Ingenieros Nava-
les 1a conveniencia de que desde el primer mo-
mento interese en las gestiones de creacién del
Instituto que va a llevar cabo, la colaboracién
de dichog sectores de la actividad nacional me-
diante la participacién en dichas gestiones de
personas representativas de los mismos.

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

DISCUSION DE LA PONENCIA B)

PRESIDENTE: En nombre de la Asociacién de
Ingenieros Navales agradezco cordial y profun-
damente el trabajo que la Ponencia presidida
por el sefior Acevedo ha desarrollado sobre un
tema de euya importancia estamos tedos con-
vencidos. Seria dificil encontrar intérpretes me-
jor preparados y mas afortunados para expo-
ner en lineas generales lo que pudiera ser nues-
tro futuro Instituto de Investigacién de l1a Cons-
truccién Naval.

Evidentemente, no puede aspirarse en esta
Asamblea a redactar un Reglamento detallado
del mismo, y la solueibn que apunta la Ponen-
cia confiriendo a la Junta Directiva, asistida
por personalidades de la profesién v de la in-
dustria que se estimen convenientes, parece
acertada. Asi pues, someto a discusién y apro-
bacién de la Asamblea las cinco conclusiones
que ha leido el sefior Acevedo, pudiendo, desde

277



INGENIERIA NAVAL

luego, discutirse una a una si algin miembro
asi lo desea.

D. AUREO FERNANDEZ AVILA: Quisiera, en pri-
mer lugar, incluso para reforzar un poco la
magnifica exposicion del sefior Acevedo, el rec-
tificar una afirmacién que en su primera par-
te figura, de que es ahora cuando por primera
vez se plantea la conveniencia de un Centro de
Investigacion de Construccién Naval en Espafia.
Precisamente en el ano 19248, con motivo del
ITI Congreso, en la primera Ponencia que me
tocd presidir, figuraba entre las conclusiones
que se proponian, la formacién de un Centro de
informacidn.

Se ve, pues, que ya en el afo 1948 pedimos
la formaciéon 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-
cién tan antigua, que hace siete afios figuraba
entre nuestras conclusiones.

Sr. ACEVERO: 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 peticién una tercera vez.

D. AUREO FERNANDEZ AVILA: La organiza-
cién de un Instituto integrado en €l Patronato
Juan de la Cierva suele ser la siguiente:

Existe un Consejo Técnico-Administrativo,
del que pueden formar parte las personas que
se crean interesadas, y en ella pueden tener
cabida los armadores, constructores y demas
entidades afectadas. Después hay posibilidad
de ser miembros de una calificacion que es muy
flexible para cada Instituto, y hay una reunion
anual de la Asamblea de los mismos. Quizd no
difiera mucho esta organizacion de la que el se-
for Acevedo propugna en su Ponencia que, por
lo demas, considero que es una aspiracién fun-
damental de todos.

Sr. Garre: Coincido con don Aurto Fernén-
dez Avila en que no es la primera vez que se
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o deld

iZa.eil Institut
trata de la organizacion de un péslto

Construccién Naval, anadiendo que, @ Pro -
de la cuarta conclusién, podria iniciarse I .pre
sibilidad del establecimiento de un canon sob a
los productos fabricados, en forma ané,l?g’ﬁ o
lo que se hace en otros Institutos perteneclent
al Patronato Juan de la Cierva.

Por ultimo, sugiri6 la idea de que 1
la Especial de Ingenieros Navales pueda :
dar vinculada de alguna manera al proyectd
Instituto. :

PRESIDENTE: Es sabido que la histor!d ef_
maestra de la vida; de modo que no deja de seo
muy instructivo lo ocurrido con el IIL Congresa
de Ingenieria Naval, a fin de que no vuelva'lo
suceder con el V. Debemos trabajar, B0 sora
la Junta Directiva, sino toda la profesi(?rf, P;a.
conseguir que el Instituto de Construcclon
val llegue a ser pronto una auténtica rea}l_ d
Aparte de esto, no ha dejado de tener Utlhdza
el tiempo transcurrido, ya que no cabe du
que, aunque coincidente en muchos asP€ .
con lo aqui expresado en el afio 1948, 10 q.u_
hoy se propugna es mas amplio, ya qué Efe "
cluye todo lo referente a maquinaria marind ¥
muy principalmente el entroncamiento con
Marina de Guerra, que posee el Canal dé E
riencias y otros lakoratorios que pudieral
vir de base a las actividades del Instituto:

;Se aprueban las conclusiones?

Quedan aprobadas. P

PRESIDENTE: S6lo me queda reiterar nues!’
agradecimiento y nuestra felicitacién @ "~
Manuel Lépez Acevedo por su magistral Lo
bajo. g

Sr. AceEVEDO: La observacion del PI"BSideI,lt'
respecto a la Marina de Guerra creo que o 12_
teresante, pues ademas tiene barcos qué » 3
den usarse para la investigacién, sin 108 inco?
venientes que se encontrarian en muchos €29
en la flota mercante,

a Escu€
que-

ctos

ger
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Problemas industriales que plantea el desarrollo de la cons-

. . %
truccién naval y sus posibles soluciones ()

nifl."os Progresos en el campo industrial se ma-
lestan

e Una:i generalmente, en dos forn?as d%stin-
ingenios e ella.s' por ese constante fluir de ideas
B as, mediante las cuafles se van perfec-
ot SO 8radualmente los sistemas de prcfd.u’c-
brus(:‘s; ;s resultados. La otra por la aparicion
S . e los gral.ldes descubrimientos .que de
B IT:iuando reall?a el hombre y que vienen a
0 una manifestacién excepcional de la
dcultad creadora que el Sumo Hacedor infun-
. p:: Su naturaleza, En‘ muchos de est.os casos,
vl (?reso ho se Iogr?. sin un extrao?dmarxo' es-
Complementario que es preciso realizar
vazai;provechar todas las ventajas que las nue-
5 cone'as ofrec'en, pero que, generalmente, n_o
sién d:‘lg'uen mas que a .co'sta de una total revi-
en prs IziOI‘mas y procednmentc!s .hasta entonces
i actica, pero que pasan stbitamente a ser
Cuados e inservibles.
OF un proceso anélogo, ha llegado a su es-
0 actual la industria de construccién naval,
ief;bﬂ de un largo.recorrido cuyo origen en el
mOInz:t Puede considerarse coincidente con el
B f’ en que el hombre decidié, por primera
» Utilizar un tronco de rbol para salvar, ca-
aalsia{ldﬂ sobre €, la barrera que un rio oponia
>% Insaciable afin de exploracién o de con-
g:i]:(t:?- El final por ah?ra y siempre inesta'?le,
Ide en nuestros dias con el momento im-

res; s
Presionante en que fueron puestas en movimien-
Ay
e

ayo,
don

tad

Leida en la sesién de la mafiana del dia 20 de
Por el presidente de )a Comisién que la estudi6,
ancisco Martin Gromaz, Ingeniero Naval,

to las hélices del “Nautilus” a impulsos de una
nueva y misteriosa energia, que el hombre, no
repuesto atn del asombro de su descubrimiento
ni del terror de sus primeros efectos, maneja
todavia con cierto gesto de espanto en el rostro.

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

Como ejemplos caracteristicos en la cons-
trueeién naval, pueden sefialarse los de la apli-
cacion de la maquinaria de vapor a la navega-
cion, la sustitucion de la madera por el hierro
en la construccion de los cascos y éste de la
utilizacion de la energia atémica; pero existe en
nuestros dias una nueva modalidad en la cons-
truccion naval, que dentro de las singulares
ventajas que proporciona, presenta dificultades
de adaptacion, 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 indicacién de algu-
nos otros problemas de tipo industrial, que el
desarrollo de la construccién naval plantea en
nuestros dias.

EMPLEO DE LA SOLDADURA EN LA CONSTRUCCION
NAVAL,

La soldadura como medio de unién de las pie-
zas elementales de las estructuras metélicas,
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abrié a la industria de la construcciéon naval,
como a todas sus similares, un amplisimo hori-
zonte, que en circunstancias normales se hubie-
ra ido alcanzando por avances sucesivos reali-
zados con paso firme y seguro salvando siste-
maticamente los obstaculos de indole practica
con que indefectiblemente tropieza casi siempre
la aplicacion de una nueva técnica fundamental-
mente distinta a las hasta entonces empleadas.
Pero la tltima guerra mundial cred una impe-
riosa y vital necesidad, que pudo ser satisfecha
gracias a una extensa y rapida utilizacion de
este sistema de construccién 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 forz6
la marcha, para recorrer de nuevo mas 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-
solidacién se lleva a cabo en los momentos
actuales mediante el analisis y supresion de los
defectos observados en las construcciones rea-
lizadas durante la guerra y por la incorporacién
de los perfeccionamientos logrados en este pe-
riodo de tiempo, en el que, como es natural, se
han obtenido valiosas ensefianzas.

Aunque se creyd que los primeros pasos da-
dos en esta etapa de consolidacién 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 prac-
tica evitarian la repeticién de los graves sinies-
tros sufridos por bugues soldados construidos
anteriormente, es lo cierto que la aparicién de
nuevas averfas producidas en buques reciente-
mente construidos con arreglo a la mas 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
sustitucién del remachado en la construccion
naval, esté en peligro. Puede afirmarse, por el
contrario, que si no a su mayoria de edad ha
llegado por lo menos a un estado tal de des-
arrollo que permite augurar su definitiva y to-
tal aceptacién como medio auxiliar de la cons-
truecién naval, a la que por otra parte propor-
ciona numerosas e importantes ventajas de
todo orden.
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. . ado
Sentada esta afirmacién, no es aventur

hacer también la de que todos los astilleros .
mas concretamente en nuestro caso, t0doS 10%
astilleros espafioles, se veran obligados 2 Ef‘doge
tar en plazo corto la soldadura como medio ¢
sustitucién total o casi total del remachado; .
es que efectivamente pretenden sobrevivir com?
tales. h

Vamos a examinar ahora cual es la situacio®
creada a nuestra industria por esta causa ¥
otras analogas que ejercen su influencia en lo8
momentos que vivimos, qué dificultades ofrece?’
v cémo pueden éstas ser salvadas. §

Para ello, parece oportuno analizar, en prime’
lugar, las diferencias fundamentales que existen
entre la aplicacién de la soldadura y el remachd”
do en la construccién naval, con objeto de 'pre-
cisar las repercusiones de caracter industrial 2
que es necesario hacer frente.

a) Diferencias entre los proyectos de 105 bike

ques—En los comienzos de utilizacién de la sO%
dadura, se paso del buque remachado al soldado:
sustituyendo simplemente las juntas remachd”
das por las juntas soldadas. Prontamente £
pudo comprobar que el problema no era tan
simple y que la estructura soldada requeria und
nueva preocupacién sobre concentracién de €
fuerzos y cambios bruscos de secciones el 'laS
regiones mas fatigadas, evitando en 1o POE”lble
lo que ha dado en llamarse entalladuras de P
yecto o entalladuras geométricas. Por otra P&
te, la iniciacién de las averias 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 estrt®
tura y preparar éstos tomando especiales pre”
cauciones, También se ponen en practica nuevas
normas sobre la unién de accesorios o partes
secundarias de la estructura en determinada®
zonas del barco.

b) Ejecucién de soldaduras y control de M
no de obra.—La imperiosa necesidad de evita”
defectos iniciales en la ejecucién de las soldd”
duras, que son causa frecuente de iniciacion d.e
averias graves, ha hecho preciso un estudio mi-
nucioso de todo el proceso de ejecucién de 135
mismas, que modifica sustancialmente las nor-
mas de construccién anteriormente utilizadas ©
imponen un riguroso control de la mano de
obra, que proporcione la seguridad absoluta de
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g:ep‘;ii?s;unta se realiza d‘.-:: acuerdo con todas
R mloneaj; hechas, y asi llegar a establecer
7 bOI‘desa;lela concreta la forma de preparar
B o le las chapas, los huelggs entr_e ella,.s,
COrrients electrodo a empleali, la intensidad de
e ) el_ orden de e.]ecgcion, ete. La aplica-

generalizada, ya en casi todos los astilleros

Cidn |
d de rayos X o rayos y completa esta labor
€ control,

c)

Prefabricacié :
CaAcion.—.
Suced, Al contrario de lo que

o quz eelnmlas cr_mstrucciones remachadas, en
Siales, oo qﬂtaJe en grada, salvo casos espe-
tabricacion Cla por piezas elementales~y la pre-
S consfe utfhzaba, en muy pequena e-sc’ala,
- i ruccmneg soldadas. consfﬁtuye ésta
Blement, in?il'qa necesidad, o mejor alin, su com-
orden quq g“:pe_nsable, por 'las v‘e’ntaJas de todo
Parte go | aSe erivan de la ejecucion Sﬂ.e la mayor
B s T soldaduras. en plano horizontal. Por
da lugar, ag contracciones a que la soldadqra.
Nes resid,ua? como las deformacu'mes y tensuf:»-
{eiles d.ea ES: que de ellas se derivan, son mas
S evitar y controlar construyendo el
POr paneles y bloques prefabricados.

edl)as g:l":d&d de los materiales—FEl problema
e degdea]:tura% fragiles, sobradament? conoci-
T — ace tlem‘po, pero que no ll_ego a cons-
chadas grav‘e peligro en cfmstrucc.iones rema-
eXcepcj, adquiere en cambmt una importancia
<y OnEfl’ en las construcciones sold-ad.:is. La
fricn 8aclon sobre las causas de las aw:‘mas su-
" 1501' Parte de los buqutas construidos du-
iy guerra puso de ma.mﬁesj:o, entre‘ otras
c’el'lta,,' gug el metal empleado temja’ un bajo por-
ey u‘l . € manganeso en relaciéon con el de
Beratuy. que eleva‘pa: ,c-onmdef'ak?lemenf:e .la, tem-
B a de tra-nsu?lon de’ dictil a fragil. Esto
e 130 a profundizar mas en las condiciones
. oldabilidad de los aceros y se dictaron nor-
doss e‘%ue ligan entre si los contenidos de estos
esl:‘est’ementos. De todos modqs, para gra.,ndes
4 talres se tomaron precaum_one; especiales,
dehig Manera, que cada,. fabricante de acero
i SSOmeter a las Soc:l-eda(.ifes de Clasifica-
i) us procesos de fabrlcgc_lon de estos ma-
e €8, antes de ser definitivamente acepta-
Para canstrucciones soldadas.

Xiste atin cierta inseguridad en este aspecto,

.y N los momentos actuales se trata de encon-
'ar ung férmula, practica y sencilla, que me-
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diante un sistema de pruebas fisicas, facilmente
reali'zables por los Inspectores, permita asegu-
rarse de que el acero reline condiciones apro-
piadas, y entre ellas la tenacidad de entalladu-
ra, obteniéndose la garantia que hoy no existe
contra la iniciacién y propagacion rapida de las
fracturas fragiles. 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 construceciéon naval
se ve enfrentada con la nueva situacién creada
por la necesidad de aprovecharse de una nueva
técnica, que reporta indudables ventajas pero
Jue 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 ejecucién material de las soldaduras.
No es demasiado dificil equipar los talleres de
Herreros de Ribera, ni crear personal id6neo
para este nuevo trabajo. Por otra parte, la in-
dustria siderirgica llegara, 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 prefabricacién en astille-
ros concebidos para construcciones remacha-
das, en los que las gradas estan practicamente
rodeadas de talleres muy préoximos a ellas, cuya
disposicién fué concebida con vistas a reducir
al minimo el recorrido de los materiales utiliza-
dos en la construccién de los cascos. Pero la
prefabricacion exige talleres de soldadura de
grandes dimensiones, con gruas capaces de mo-
ver los voluminosos y pesados paneles prefabri-
cados, medios de transporte de éstos, espacios
de almacenamiento intermedio y, por ultimo,
gruas en las gradas con potencia suficiente para
llevar a cabo la presentaciéon y montaje de estos
paneles, '

Como se ve, en nada se asemeja el astillero
concebido para construir bugques remachados a
este otro descrito, ni siquiera en el nimero y
posicion relativa de sus gradas, pues para una
misma produceién anual pueden ser éstas redu-
cidas en ntmero en la misma proporcion en
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que lo es mediante este sistema, la duracidn del
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 gruas y el tamaifio de los paneles que han de
moverse entre las gradas, requieren un espacio
libre del que ahora generalmente no se dispone.

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

Esta modernizacion implica importantes obras
cuya financiacion 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.

ECONOMIA Y CALIDAD DE LA PRODUCCION.

Otro problema es el de los precios de cons-
trucecion en nuestro pais.

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

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

La inquietud de todos nuestros compafieros
por los problemas de organizacion y mejora de
métodos de trabajo, es grande, y recientemente
hemos tenido ocasién de comprobar por una es-
tadistica de la Comisién Nacional de Producti-
vidad Industrial, que los Ingenieros Navales han
sido los que mayor interés y colaboracion
han prestado a todas las actividades relaciona-
das con dicho Organismo. En este V Congreso
ha quedado plenamente justificada esta afirma-
cién en los multiples trabajos dedicados a tan
importante tema,

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

Por ultimo, consideramos muy aconsejable la
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tendencia a simplificar las especificaciones o
en muchos casos resuitan mas recargadas ¥ &
gentes que las de los tipos similares 4que se
contratan entre astilleros y armadores extrall
jeros,

MATERIAS PRIMAS Y ENERGIA ELECTRICA.

e las mate
miela-

plazo
edad

Aunque pricticamente ninguna d
rias primas basicas y muy pocas de las S€
boradas pueden obtenerse en cantidad ¥
apropiados, hay que destacar por su grav
el problema de la escasez de acero Jaminado- :

Las importaciones llevadas a cabo parad oo
pletar las insuficientes disponibilidades fle,
industria nacional, no han alcanzado en Bl
momento el volumen minimo imprescindible’ P e(;
ro aliin es mas grave comprobar gue han segt
un ritmo decreciente desde 1953; por lo que
situacién actual no puede ser mas critica- -
consecuencia, todo lo que pueda hacerse Pa'r"
reducir la gravedad de la situacién actual, CO_D-;’e
tituird, sin duda, la gestién mas eficaz posib
para el desarrollo de la construccion naval:

El problema es tanto més grave cuanto 4%
el sistema actual de construccién de cascos €
ge disponer en el momento oportuno de 108 e
teriales necesarios para que la pl.'fmificaleion.":le
las distintas fases del proceso de cm:nnstt"llc"’1011
pueda efectuarse en forma armonica, ¥ asi, €°
el momento oportuno, poder incorporar @ Jop
conjuntos prefabricados los distintos element0®
que los integran.

Se considera de gran oportunidad el ac
con decision el estudio de la normalizacién_,e
las planchas que se emplean en construecio®
naval, pues de esta manera, ademas de obtener”
se las ventajas especificas que su adopeién T
porta, se conseguird una intercambiabilidad de
muchas de ellas, que atenuara los problemas que
crea el no tener los parques acero suficiente ¥
oportunamente abastecidos.

Un problema de gran trascendencia, deri‘{ado
de la escasez de materias primas, es la anticiP?”
cion y desorden con que tienen lugar alg“nos
acopios, lo que produce una inmovilizacion er
almacén de muy fuertes sumas de dinero, queé
a veces exceden del capital social de la entidd
constructora y que, desde luego, representan U’
porcentaje excepcionalmente elevado del VoI
men de produccion anual. :

Las restricciones d: energia eléctrica, debidas
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fun‘:la'nflentalmente al
U€0 actualme

Zlérllmge”eszra ,ifr'ldUStria, que c'l.epende de la situa-

Puede def'ra ica de. los astllle’ros. En general,

- Suxl-r?ie que la;s zonas mas castigadas son

. e Esp‘ana, donde se dan casos ver-
€ agobiantes.

aumento de consumo, tie-
nte una repercusién muy variable

INDUSTRIA AUXITIAR.

fia;; r%ue registrar un progreso satisfactorio
grama de nacionalizacién de la mayor
equipodz‘je;omiquinaria auxiliar’y e];emEntos del
Objeti\rg e S buques, que ya fu«:z sefialado como
8eso de 1o g C'{e las Pone1.1c1as del IV Con-
Mos que mgenlema Naval. Sin embargo, tene-
Bl o % 1OE%EI'ar.nue.s"m:na, alfzrma ante los pre-
elelnentos a fabricacién na.cmnal produce estos
en Nlacié,n que son ‘.axcepcmnalmente eleva-dos,
Res Ee con los importados del extranjero.
ity esperar 2 que un mayor mercado y
A dld.méls apr.'oplado en los talleres'que a
Notap,) 1canl ’tralgan como cc?nse-cuencm una
€ reduccion de estos precios.

€n

un
ellg

CONCLUSIONES
l_a.
s Dar Cuenta a los organismos competen-
de eo?: la grave situacién creada a la industria

mzmu’;t;'uccié}] naval por la escasez de acero
Men yy eJ ¥ reiterar nuestr.o deseo de que se to-
5 ai nte-mente- 1?.3 medidas neces_arias enca-
astillepq 8 Intensificar este suministro a los
S en la mayor medida posible.
espel:-atjil sentido, y teniendo en cuenta que la
on Iy o resolucion t(')tz.a,l del problema estriba
Biles ltrada en act1v'1dad de la Factoria de
"imaa,fe Fmegreso aspira a que se den las ma-
Nistrog acilidades en eqtflparla para los_ sumi-
Cliant, & la construccién naval, adquiriendo
0 antes el tren de laminacién de chapa
€83, atin pendiente de la autorizacién de la
"espondiente importacion.

afl;l Solicitar de las autoridades nacionales
dafleS de importacion para mdquinas-
espec'im;entas, equipos de _solf]adura, aparatos
Etina es de corte y cualquier otro elemento
ado a la modernizacién de nuestros asti-
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lleros, cuya producciéon no haya sido nacionali-
zada aun en Espana.

3.* Solicitar de las autoridades competentes
la aplicacién de la Ley de Crédito Naval a las
obras de transformacion y modernizacion de los
astilleros, para que puedan implantarse en ellos
en toda su amplitud los modernos sistemas de
construccién y elevar asi el nivel técnico y eco-
némico de sus producciones, salvando por este
medio las dificultades de orden financiero, que
en otro caso harian practicamente imposible el
cumplimiento de este proposito.

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

44 Solicitar de la Industria Siderirgica na-
cional su eficaz colaboracién en la resolucion
de los problemas que plantea este sistema de
construceion, en relaciéon 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 Clasificacion.

5. Trasladar al Instituto Nacional de Racio-
nalizacion del Trabajo el estudio que sobre nor-
malizacion de planchas en construccion naval
han presentado a este Congreso los sefiores
Lépez 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 Comisién ni-
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 espafioles que estén dedicados a problemas
de organizacién cientifica del trabajo en los
astilleros que, utilizando nuestra revista INGE-
NIERTA NAVAL, den cuenta de los trabajos de or-
ganizacion por ellos realizados, asi como de los
resultados obtenidos en cada ecaso, para que,
mediante este cambio de informacién, pueda
aprovecharse la experiencia de cada factoria en
beneficio de la construceién naval en general.

Estas conclusiones fueron aprobadas por la
Asamblea después de la discusion que se repro-
duce a continuacion.
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DISCUSION DE LA PONENCIA ()

PRESIDENTE: La felicitacién cordial al sefior
Martin Gromaz en nombre de la Asociacién por
la manera insuperable con que ha expuesto es-
tos problemas tan agudos y sentidos, y abro la
discusion de las conclusiones que se presentan
en esta Ponencia por si algln sefior quiere ha-
cer uso de la palabra.

D. AUREO FERNANDEZ AvIiLA: Solamente para
un pequeno detalle. Toda la Ponencia me pa-
rece magnifica, asi 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 aflo 1953. En el afo 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 afio 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. MARTiN GrROMAZ: No tengo inconveniente
en aceptar la observacion. Esta afirmacion la
hice personalizando un poco, ya que crei que
las normas que se seguian en la distribucion
eran iguales y que a todos los astilleros les
ocurria lo mismo. Por otra parte, en el discur-
g0 del Presidente del Congreso en la gesion inau-
gural se hizo una alusién a la disminucién de
las importaciones de acero. De todas maneras,
lo principal es sentar la impresion de que la
importacién es insuficiente. _

SR. APRAIZ: Deseo preguntar si la Siderurgi-
ca de Avilés, cuando se ponga en marcha, va a
tener en funcionamiento todas las instalaciones
de laminacién que son necesarias para cons-
truccion naval o solo para un determinado ta-
mafio, es decir, si se van a resolver todos los
problemas o s6lo parte de ellos.

D. GONZALO AGUIRRE: Quisiera hacer una ob-
servacion sobre la conclusion cuarta, en que se
pide enviar al Instituto de Racionalizacion del
Trabajo el estudio presentado por los sehores
Loépez Bravo y Sendagorta sobre normaliza-
cién de planchas para la construceién naval.
Quiero hacer notar mi experiencia de orden co-
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; ; . esté
mercial de varios afios en el empleo de

sisiema, que tiene ventajas y tampién inconve:
nientes.

El texto de la conclusién que propugi@ C.ll,le
el estudio en cuestién se envie a una Comisi®®
de Normalizacioén, presenta ventajas de tres
indoles: la primera, por reducir el costé i
acero al eliminar las medidas especiales de %a:
minacion; la segunda, al crear en la Siderur.
gica suministradora una cierta tendencia & 13_
minar este acero, porque los pedidos son impo*
tantes y, por tanto, favorables como Programi
interno de fabricacion; y la tercera, qué dentr
del astillero facilita el aparcar los materiales ¥
permite utilizar las chapas indispensables paré
una obra u otra.

Sin embargo, a pesar de estas tres claras
ventajas, existe una dificultad gue me induce
a sugerir que no se haga lo propuesto € la
conclusién, ya que los valores normalizados eri
el trabajo pudieran no concordar con 108 PI,'O
gramas de Avilés, por una parte, ¥, 3demaz
porque no hay que perder de viste que o
situaciéon actual, y dado el tiempo que ?alta
para que esta factoria entre en servicio, situd”
cién que tememos dure algunos afios, °€
que no sabemos de dénde ha de venir el 3cer°f
va que esto depende de las divisas disponibles'
unas veces sera de Alemania; otras, de Estad®
Unidos, etec.; es decir, de paises que quiz .
tengan las medidas que se puedan prop
en una Comisién de Normalizacién.

Sugiero, en cambio, recomendar el mét
que es magnifico e interesantisimo, pard quEf
dentro de los astilleros se vaya utilizal'ld‘:’:3
pero considero prematuro dar tal caracter
normalizacion a determinadas medidas cuand®
no sabemos con qué chapas vamos a contarl"
 SR. AREVALO: Quisiera hablar sobre el P
cio de los electrodos nacionales en relacion €
los extranjeros. La diferencia es tremenda, 3
que para un determinado tipo de electrod® i
extranjero cuesta del orden de las 0,40 p-esetas:
mientras que el nacional cuesta 2 pesetas. Su
poniendo que un soldador consume como PFY”
medio al dia unos 100 electrodos, resulta que
si un astillero consigue electrodos de importa”
cién y otro utiliza electrodos nacionales, po¥ n
que este segundo astillero paga por los mate
riales Ginicamente, el primero podra pagar sus
electrodos, la mano de obra completa y, 8d¢"
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amlisé(z;d?\’ia le queda dinero para devolver al
[ 0s ele:cjcrodos consumidos. E}sta es una
B gra.v1s1ma,. Y ya que se c_asta hab-l.ando
< OS ¥ de p;omb1hdades de 1n1p<?rtaclones
industria 5 ngatemales ’que no se fabrican en la
H tambiénam?nal' se.rza ml.}y de t(.ener en cuep-
g ari las excgswas diferencias de pr.eclo
n Espage };e_xtran_]cro, de' los que se 'fab:rlc.an
e fabj' 1en para presionar a la;-; asociacio-

ricantes, que son las que imponen es-

tos : :
~= Preciog arbitrariamente, o bien para ir a la

é::fegi?ortacién de estos elementos tan flll’n-
e €S en un programa de construccion
al.
ciosnRevSé:’lILES: Yo queria hacer varias observa-
rEferir.se nal de ellas es que en la Ponencla,’al
del i a 18. e:_scasez de material, se trata s6lo
g eno aminado; pero hay otro ]?f‘obh’an?a
e guls consecuepcms y de soluglon facil,
g €l cobre, estimando que el 80 por 100
508 de. meques que se c’onrstruyen sufren .j:etra-
hélices n_SfS porql_J_e a ultima }.101"3. Lo estan la‘s
= de, h1 fas camlsas dle los ejes, ni los casrqul—
. 00111-‘&1,, etc. Estimo que, dado el rltr-no
OOHVenierwecmnr lle’v‘a'.do hasta ahora, este in-
PI‘ESentante seria faeil de salvar y no puede re-
iy I un grave problema. Esto, por .un
gote'YPOI' Otro,_debe hacer&? notar que el 1'11'1-
¥ Palanquilla para forja escasea también
Muchg,
Sﬂls.;zil:;:i 21 con.clusién. telfcera;, que propugna
Calidag e la industria siderfrgica me:]’orc la
L lFJ.ntlS(Jldaﬂole del acero de con.strucclon na-
o ,Seri lendo que habl.e1‘1do material abundante
2 necesario solicitar nada.
Por ﬁltimo, sugiero también que al trasladar
no:;zﬁlltutg'de Racionalizacion e} asunto (Iie la
generalllzacmn de planchas, ser1.3, conveniente
e 1zarlo y tratar de norn_lfa.hzar todos los
elementos de construceion.

nif,:-,; nES-’PADA: No ‘tenia-pre}o,arada obslervacic'tn
valg ma’ pe.ro la intervencion flel senor'ére-

€ anima a hablar. Es importantisimo
Para 1a construceién el tema del precio de los
a:g;-?z’ ¥ Va en una ponencia‘de un Congreso
tinleg II:ICDme'IltamOS lgs precios de los mate-
ﬂectr'd oy (-113, materiales, no solamente los
sy ESO ?S, sino todcis los transformados, son
5 Pana mucho mas caros que en el extran-
#ro, v creo que esto es debido a una causa
Srave, que es la de haber hecho un monopoelio
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en toda la industria de transformacion. Hoy
dia los fabricantes de electrodos se han asocia-
do vy fijado sus precios aprobados oficialmente
por el Sindicato y que son, por tanto, los que
rigen; lo mismo ocurre con la tuberia de cobre.
Los precios de estos monopolios son ante el
consumidor precios oficiales que no podemos
discutir, y esto, que en la vida del pais supone
una cosa grave, en la construccién naval, cuan-
do se trata de un buque que ha de competir en
el extranjero, tiene gran repercusién., Una casa
no se puede importar y no habra méas remedio
que hacerla; pero un bugque 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 Espafia y que tocase
el aspecto general en el pais de que los Sindi-
catos vienen a ser monopolios.

PRESIDENTE: Sin perjuicio de que el ponente
recoja lag observaciones aqui 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 sefior Arévalo y por el sefior Espada
encajan los dos en la primera Ponencia y en su
Conclusién quinta, que para recoger las nuevas
sugerencias aqui expresadas pudiera modifi-
carse en la siguiente forma:

“Que se siga una politica de abaratamiento
de los elementos necesarios en construceion na-
val, combatiendo los monopolios.”

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

Por Gltimo, creo también, si no he entendido
mal, que las observaciones del sefior Aguirre
sobre las posibles dificultades de la normaliza-
cién, se recogen en el trabajo de los sefiores
Loépez Bravo y Sendagorta, que no debe per-
derse de vista por otra parte, servira sélo de
base para que la Comisién de Racionalizacion
estudie el problema;

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

Quedan aprobadas.

SR. GONZALEZ-LIANOS: 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 ordenacién puede subrayar la
importancia de la conclusién, debiendo variar-
la, ademas, en el sentido de que cuando dice
que “esperamos se tomen las medidas”, poner
“gque se tomen urgentemente’”.

En relacion con este problema del acero, y
recogiendo una manifestacion del sefior Apraiz,
yo me permito proponer que se haga explicito
nuestro deseo de que a la Factoria de Avilés
se le den todas las facilidades necesarias para
que la instalacién de laminacion responda a las
necesidades de la construccidon naval, ya que
parece ser que el orden de prelacion en la ad-
quisicién de estos Gltimos puede postergar los
que mas nos interesan a nosoiros, que son los
trenes de laminacion de chapa gruesa. Por ello
podria abadirse a la conclusién respectiva lo
siguiente:

“Que se faciliten los eclementos necesarios
para que la Empresa de Avilés entre en fun-
cion lo mas pronto posible para el abasteci-
miento de la construccion naval.”

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

Quedan aprobadas todas estag modifica-
ciones.

D. AUREO FERNANDEZ: Kl sefior Aguirre, por
las razones que expone, indica que no procede
enviar el trabajo de normalizacidén de planchas
de los sefiores Lépez Bravo y Sandagorta al
Instituto de Raeionalizacién, y en este aspecto
deseo indicarle que la Comisién correspondien-
te, de la cual forman parte una serie de Inge-
nieros Navales que representan las empresas
mas importantes, es la que propone las normas,
que tienen una trayectoria muy larga: primero,
son propuestas por la Comisién; después, apa-
recen en la Revista para someterse a informa-
cion piblica, 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 normalizacion del Insti-
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tuto figura ya la normalizacién, no solameflte
de las planchas para construccion naval, smo
de todos los accesorios, aparatos especiales i
todas aquellas partes del buque de importanci
mas fundamental que se pueden prestar & la
creacion de una industria auxiliar.

No creo que sea de temer el que se Pr oduzc2
una normalizacién prematura, ya due habra
quien se oponga, y el trabajo presentado en ©
Congreso sobre este tema lo considero come
una idea perfecta. Ahora bien; las medidas e
se adopten serdn estas otlas otras; seran disctt”
tidas por todo el mundo.

SR. MARTIN GROMAZ: Contesto las distint®®
intervenciones registradas en la Ponencia.

Aceptada la observacion de don Alll"eo’F =
nindez Avila; queda el fondo de la cuestion de
que es insuficiente el acero suministrado.

El sefior Apraiz ha hecho una pregunta 5%
bre las instalaciones que se van a montal o
Avilés. Yo creo, y no es que no esté confOI_‘me
con la propuesta del Presidente de solicitar
para Avilés facilidades, que cuando se trat? a
implantar una nueva industria siderurgica
Espaiia es de esperar que los que la implan
conozcan las necesidades del pais. Si se tr?,ta
Gnicamente de pedir la preferencia en la
portacién del tren de laminacién de chapa 8T
sa, estoy conforme. :

No estoy de acuerdo con el sefior AgU
respecto a las dificultades que puedan prese’
tarse por una normalizacion de las plaﬂChaS'
En todo caso, yo creo que peor que estames
ahora no estaremos, y que lo mas que PO°
ocurrir es que no fuese eficaz, lo que no estim®
probable. En la Conclusién se dice gue la Comtt”
sién ntm. 27, en contacto con los oxc'g-alflis’—'ﬂc’s
interesados, propondrd una normalizacion,
cual quiere decir que tiene que contar conl 1as
necesidades de la industria y con las caracte”
risticas de Awvilés.

Es de creer que la normalizacion gué .
acuerde tienda a que los tamanos de chapa®
sean perfectamente compatibles con la indU
tria nacional; ¥ en cuanto al hecho de que_ _en
ocasiones haya que recurrir a la importaciot
es el mismo caso que ahora se nos presenta, o
el que se fijan los tamafios de las chapas Pe?”
sando en la industria nacional y no en la
tranjera. Como hay gran flexibilidad de tan?a"
nos en la normalizacién, pues no se hace 5010
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Para un astiy
Clegir agi el ¢
10 se ocagion
Que puede oc
su}_)erior 2T |
anjera pu
PUed.a f&
Iica,

def;; r;izrrzelzl no veo el pel-igro de norxpgl%zar
des ge i enle.ndo a.'Ia vista las _pos1b111da—
aconSejable _11'S1§r1a namon_al, v considero muy
ras, comg anlillclar el camino. De todas mane-
Ciarigy o b de adoptar. las normas la Aso-
ODfnién S I'a una oportumdad de expresar su
de pr;teng que seria el mome;nf:o de oponerse
'nos; ey €r que fueran I.nodlflcados sus ter-
Medig, - ho creo. aconsejable el detener esta
necesaria. ‘
2 ?IZii?; EJL{cuerdo con el sefior Arévalo en lo
Uue g genes a sobre el precio de 10§ electrodos,
Constity, umlf en todos los r}flaterlales,_ lo que
EIGVa.cién % n 3ct_0r de gran importancia en la
Tespecto 5 *; Precios c_le nuestros -bar'cos con
Qe s Puedaos extran_}erf)s.‘ Cualquier mfedlda
Preciog 3 POHET en practica para r.educ1r l‘os
Era A para ?wtar que un cllete_rr.mnado sis-
los de logsue a incrementar m_]ustlflcad.amente
estoy g amaterlales, me par&lece conveniente, y
bre o parf_lmrdo con las medidas a adoptar so-
lcular,
Offorme con la ohservacién del sefior Avi-
"eSpecto al necesario acopio de cobre.
man?fizzzy’ en Hcambif),' conforme con lo que
Mistions del sefor A‘.\‘rlles respecto 8 las carac-
acerog g e solda})’lhdad neceserias para l.os
“€ construccién naval, que considero in-
trfendl_elites de la abundancia de su suminis-
L ste un problema de calidad de acero en

€ro, sino para todos, que pueden
ipo mas conveniente, yo creo que
4 perjuicio alguno, ya que lo mas
urrir es que al llegar a un tamafio
0 que una determinada fabrica ex-
leda hacer, siempre habra otra que
bricar 1o que la industria nacional fa-
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el mundo resuelto provisionalmente con unas
normas también provisionales, ¥ que en Espaha
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”7 y
en algunos casos especiales, como en las tracas
de cinta, con espesor mayor de 15 mm. Hay
que resolver este problema.

Sr. AviLEs: He querido decir que era condi-
cién indispensable, para llegar a una solucion,
la abundancia de material, porque mientras no
la haya, las Sidertrgicas no tienen problema
comercial y no se preocupan de resolver pro-
blemas técnicos del usuario.

SR. MARTIN GROMAZ: Admito que alguna in-
fluencia tendra estas circunstancias; pero no se
vesolverd el problema hasta que se le dedique
la atencién que requiere.

SR. BRUALLA: Me permito hacer una observa-
cién sobre lo manifestado por el sefior Apraiz
en relacion con el tren de laminacion de Avilés.
Me parece muy légico lo indicado por el sefor
Martin Gromaz de que para resolver un pro-
blema hay que conocer el enunciado, y es de
suponer que la Empresa tendrd en cuenta un
factor tan importante como es la plancha de
construccion naval. Entiendo, a titulo particu-
lar, que las dificultades para la adquisicion de
log trenes de laminacién radican en la posibi-
lidad de encontrarlos en el mercado exterior, y
digo esto porque tengo entendido que asi ocu-
rri6é con el de chapa fina.

SR. GONZALEZ-L1LANOS: No es eso de lo que se
trata; el problema estd en la autorizacion de
las divisas necesarias.

Con las modificaciones aceptadas anterior-
mente se aprueban estas conclusiones,
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PONENCIA D)

Intensificacién de la productividad en la Industria de la

Construccién Naval Espafiola )

0.—GENERALIDADES Y ANTECEDENTES.

El tema objeto de esta Ponencia guarda inti-
ma relacion con los de las a) y ¢) y ha sido ya
motivo de particular atencién en los dos ulti-
mos Congresos de Ingenieria Naval. En el pre-
sente ha habido tres Memorias referentes a ma-
terias relacionadas con la productividad de las
factorias, que han sido objeto de una detenida
v serena discusion; discusion que ha puesto de
manifiesto una vez méas el interés que despier-
tan estas cuestiones entre log Ingenieros Nava-
les. Estos tres trabajos son los siguientes:

Lopez Bravo, Gregorio y Sendagorta Aram-
buru, Enrique: “Normalizacion de planchas en
construccion naval”.

Lopez Garrido, José Maria: “EI T. W. 1. y la
formacién de mandos intermedios”.

Moreno Ultra, Florentino: “El planteamiento
de una reorganizacion de la produccién”.

En 1948 tuvimos la oportunidad de presentar
al III Congreso de Ingenieria Naval una Memo-
ria titulada “La racionalizacién del trabajo en
la Construccién Naval”, en la que exponiamos
los principios fundamentales que han servido de
base para poder organizar el trabajo sobre ba-
ges racionales y cientificas, asi como las pecu-
liaridades de la industria de la construeccion na-
val que impiden puedan serle aplicables por un

(*) Leida por su autor, Excmo. Sr. D. Aureo Fer-
nandez Avila, Ingeniero Naval, en la sesién de la ma-
fiana del dia 20 de mayo.
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mero proceso de generalizacién los métodos.i
sistemas usados con éxito en otras industr®
mecanicas. fue-

Algunag de las ideas entonces expuestas .
ron recogidas entre las conclusiones de 12 pfw
mera Ponencia de aquel Congreso, a 138 a4
haremos alusién mag tarde. ]

La productividad de nuestras factorias 1
directamente en el precio de los bugues :
truidos en nuestros astilleros, y su abaf? g
miento constituye una preocupacion del Gobled 5
no, como es buena muestra el articulo segult :
de la Orden de 7 de julio de 1954 por la ¥° sr ;
dispone la constitucién de una Comision Inte
ministerial para la redaccién de un “F1a%' "~
renovacion y aumento de la flota mercante 7
cional”, que dice lo siguiente:

“La Comisién propondra qué facilidades 855’
estimulos deben darse a las factorfas 1aVe de
para que mejoren su organizacion ¥ medio® ©
trabajo, con objeto de elevar su produc:tividw1 .i
conseguir que los preciog de los buques nac(;e]
nales puedan competir con ventaja con los
mercado internacional.”

El estudio detenido y sistematico de 108
cipales factores que intervienen en la hoy esc,aS, 5
productividad de nuestras factorias COnduclrl.
a una extension desacostumbrada para el de®
arrollo de esta Ponencia. Sin embargo, ¥ &
cundo sea someramente, creemos necesario
meter a vuestra consideracién un resume’
los que, a nuestro juicio, tienen una influent

neide
cons”

priﬂ’

cid
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mig im
porta
tics nte sobre el coste de nuestros
De
factorlzn modo general podemos clasificar estos
- ; en dos grandes grupos, a gaber:
Ofg:ctni &c-t’ores que dependen directamente de la
. Zacion de Ig factoria, y que denominare-
P‘;:‘ ello factores internos.
i actores sobre los que la factoria puede
un control muy limitado por depender

de ¢l
ir i i n
iy CUnstancias ajenas a ella, y que denomi-
Mos factorey externos,

st
FACTORES INTERNOS,

CEII‘J 1 (;Ezsiizflﬁién d'e las facto?ias' c}‘ebe obede-
Obliga 2= f tF:OdS r{icmnal?s_ y glentlfmo-s, 3 ello
Que i E0 um? modljflca.clones quel tlenejn
Menta) Sk n prlm'er_ término la resistencia
préctic:a, ; parte. de quienes Ohan de pgnerlas en
dieionah:neniamblar una rutma' practicada tra-
A X e durante largo tiempo. -Pc-:)r_ ello,
08 propics ?er_ que luchar con los prejuicios de
€ log o 1rec’tores de la_s empresas, muchos
Qe 1g o ] t‘esta.n’ conven_cﬂdos, de buena fe, de
ead. paf’amzac'lon de.tlpo persona'ul que lhan
O oti Sus. n}dustrlas e:n; la mejor posible,
Foro Bi &.S SImllare_s f_uncmnan en e! extran-
damentalm:J:res rendimientos, es (i_{ebldo, fun-
Cuentay, n e,‘ a los Irllayores medios con que
Tiog, pocgfa la influencia de If)s factores extezr-
ok o x avorables en Espafna durante los ul-
nos,
W Pf:;JiOZito dfa este ex’%r"emo decia}, Taylcn‘? en
o8 & OTe la' 1nt}"<’)-duc?1on' d_e su hbr_o Rmnm-
B o 5 ggﬂﬁza@n C’mentzf@c.-a-, lo siguiente:
Sabg, o Iasi‘ 0, la 1dea.predonmnante §e exprfe-
e . rase: los d1rectore§ de l_a industria
cuand_’o 7 SI':% h.a.cen, v la. teoria afirmaba que
Sl c?d’ abli?.' conseg.'md(.) el’ ho.mbre conve-
Cidn d’e Pl la d,egarsele sin ningtin riesgo I,a elec-
preﬂders ;JS metodos. En el futu'ro debe.ra com-
Ser ingt t‘lue nuestrog jefes de industria deben
e ruldos'c'orrectamente, Vv que no -hay
SiStema’ §0r habﬂ_ que sea, que con el antiguo
la L € organizacion .personal pueda' tener
Ombresanza, de compe’a.r con 111} equipo de
Sepan o COI.nunes, perc bien organizados y que
ordinar sus esfuerzos.”

n: defecto d'e‘ informacic')n. ha hechq que du-
Cr%mi:lucho tiempo _est_u'\_qer-a arraigada la

' de que log principios de la organiza-
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cién cientifica del trabajo no podian aplicarse
con éxito mas que a las grandes producciones
en serie, donde la repeticion de determinadas
‘operaciones introducia, ya de por si, una consi-
derable reduccién en el coste de los productos.
Sin embargo, nada mag lejos de la realidad, pues
dichos principios tienen un caracter abstracto y
universal que los hace aplicables a cualquier
tipo de empresa, del mismo modo que las leyes
fisicas generales rigen a fenOmenos de indole
variadisima. En relacién con esto, decia Taylor
en su libro ya citado: “Los principios funda-
mentales de organizacion cientifica son aplica-
bles a toda clase de actividades humanas, desde
nuestros actos individuales mas simples hasta
el trabajo de nuestras grandes corporaciones
gue exige la mas esmerada cooperacion.”

La organizacion cientifica del trabajo se basa
en postulados de una extraordinaria sencillez,
y entre ellos y los brillantes resultados obteni-
dos €n sus aplicaciones industriales s6lo media
una teoria y una técnica que permiten conocer
los hechos y llevar a la practica las mejoras que
resultan de su observacién. En el fondo nos
encontramog ante un proceso légico similar al
de otras disciplinas de méis alto nivel cientifico
que nos son familiares, como la geometria, la
mecanica racional, la termodinamiea, ete.

Siguiendo el paralelo, diremos que en todo
proceso industrial existen leyes que rigen su
funcionamiento, al igual que sucede en un fené-
meno fisico. Pero en este caso la complejidad de
las causas que intervienen hace que sea mas
dificil descubrirlas v que en el mejor de los ca-
S0 su conocimiento sea mas incompleto y me-
nos preciso. Es necesario disponer de instru-
mentos adecuados, que son verdaderos laborato-
rios burocraticos, para observar los hechos y
proporcionar a la direccién la informacién in-
dispensable para tomar las decisiones con
acierto.

Estos instrumentos son, fundamentalmente,
dos, a saber: la contabilidad y la estadistica, a
los que nos referiremos brevemente.

1.1.—La contabilidad,

La contabilidad ticne por misién registrar to-
dos los actos econémicos de la empresa. Para
conseguirlo necesita poner en juego un compli-
cado mecanismo burocratico que le permita co-
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nocer al detalle, tanto la gestion administrativa,
comercial y financiera, como el proceso produc-
tivo, ya que de un modo general puede decirse
que no existe decisiéon ni hecho alguno en una
empresa que no tenga su reflejo econémico 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 eonocimiento,

control y prevision de extraordinario valor para
la Direccion.

En particular, la contabilidad de costos pro-
porciona un método para llevar a cabo con exac-
titud y ordenacién el registro histdrico de los
hechos econémicos relacionados con la produc-
cién. 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 fotografia para un objeto o
grupo de objetos; y que asi 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-
cion 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 €l simil, si la contabilidad
de costo puede ser comparada con la fotografia
de un objeto, no debe perderse de vista que se
trata de un objeto en movimiento y que, por
tanto, la sucesion de una serie de fotografias
tomadas desde el mismo punto de vista y a in-
tervalos regulares de tiempo, puede proporcio-
narnos una pelicula que nos permita estudiar
este movimiento y deducir previsiones para el
porvenir. Asi, cuando los datos contables son
llevados en graficos adecuados, se pueden dedu-
cir tendencias que permitan percibir, no ya soélo
el aspecto estdtico correspondiente a un deter-
minado estado o balance relativo a un cierto
momento, sino el aspecto cinemdtico (dindmico
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 préximo.

La contabilidad de costo, que es la mas inte-
resante a efectos del control de la produccion,
es también la mas costosa y permite descompo-
ner el costo de la obra en curso de ejecucién en
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tantos elementos como sean precisos Pard s'a:
tisfacer los requerimientos técnicos ¥ admlnlsa
trativos. Y aqui se presenta el primer pmblem.
que debe ser resuelto en cada caso confla. m;o
yor atencién: ;Con qué detalle y con que gre .
de precisién debe efectuarse esta descom pogt
cion?

Y la contestacién es bien sencilla. Dado 4
precisar y detallar son operaciones muy carasl
se deben realizar en el grado estrictament€ e
cesario que requiera el uso a que hayan dé a
tinarse los informeg correspondientes.

Como regla aconsejable, todos los informels
procedentes de la contabilidad de costos en cunN
quiera de sus aspectos deben ser clasificados por
una oficina compuesta de personas conventen tPf‘
mente preparadas para no hacer llegar a 12 e
reccion méis que aquellos que revelen hech0®
anormales o desviaciones de importancia =
pecto a las previsiones iniciales. En resumel =
trata de aplicar a esta actividad especial 1,0_ s
designaba Taylor con el nombre de principi
excepeion, que definia en el parrafo 287 d€ y
libro La Direccion de los Talleres en término®
bastante pintorescos, que no resisto la tentd”
cién de reproducir:

“Lo que se puede llamar en la orga,nimfa‘i"JIl ?1
principio de excepcién es lo que se empled e
cada dia. Sin embargo, como muchos otros elé:
mentos del arte de la direccién, sélo se 3%
uso de él en casos aislados, y en la mayorid i
esos casos sin reconocerlo como principio aplt
cable a toda organizacién. No es raro VeI o
especticulo triste de un director de una grat
empresa literalmente anegado en su despacho &
un océano de cartas y relaciones, en cada uap
de las cuales se cree obligado a poner un P¥
rrafo o sello. Se imagina que pasando PO¥ =
vista aquella masa de detalles se halla en .col‘f'
tacto mas intimo con todo el negocio. El prin¢”
pio de excepcién es absolutamente opuesto Y
esta manera de obrar. Segiin ese principio: ©
director sélo debe recibir relaciones extract®
das, resumidas e invariablemente comparativas’
teniendo, sin embargo, trato con todos 108 ele”
mentos de la direccién; esos extractos deber
estudiarse también cuidadosamente por Un ad-
junto antes de llegar al director. Este adjunt®
sefialara todas las excepciones notorias, buenas
o malas, por los medios antiguos y todas Jas
derogaciones a las reglas establecidas, de fOr°
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lTnaa ?;: le den al director en pocos momentos
izado i leﬂmp'leta -.ciel progreso o retroceso rea-
s 1 ¥ le dejen tiempo para prever las gran-
.~ “heas de reglamentacién y estudiar el ca-

Tae .
ter y las aptitudes de los principales agentes

& 8uy 6rdeneg ”
" t.odo caso, y con caracter general, pode-
B‘fn_'mar que para obtener rendimientos ele-
cidn Sexf‘i::el que exigtir una gran c.:o.mpenetra-
Qe debey ros‘q'ue hacfen la contabilidad y los
B, e<31b1r’sus 1nforme§, Vv para e_llfj €5
entre og que aqueélla cumpla ciertos requisitos,
i laqtue dtlaebe-mo? destacar como fu_ndamen-
el titylq deermmol()gla sea c’lara vy pr’ec,lsa v que
Bonteni, cada cuenta esté en armonia con su
elementos, hque d{;:be, a su vez, corresponder a
P e, .O;mn.genm)s‘susceptlbles dr.a tenEF uya
i estecmn industrial. Es conveniente ms'ls-
Ppunto, porgue no es raro, desgracia-
eoi:‘g‘f‘i,d\’tz' edmo directores divoreiados con la
bt fa de Su_erpresa, de que no s’aben
ecoﬂﬁmi,coom;l-an Jl'ncms 1n’exactos de caracter
de datos ; 0 lIlaIICIE]f‘O, basand9sc en el examen
Sofliver, o1 l‘agmen‘ta?rms o Parmales que les fg-
i ddy ros SE-I‘VI(.?IOS distintos del de contabi-
- imlllletnada, tienen gue ver con el balance.
s uflog f;l.lte que c\stol no suceds, Yy que me-
Biiient, me ido acoplaxn‘lentn. yun mejor cono-
B 1'111110- vea la Direccidn en su contabi-
mas fiel y poderoso medio de conoci-

mije . 5
i nto de cuanto de caracter econdémico ocurre
la empreg,,

Mog
Vado

1.2.——-La estadistica.

alf; “izn_ocimiento de los caractedes referentes
Qe py 3 la-dF)s colectivos complejos v numerosos
& c;: : en 1¥1tere§ar en una empresa industrial,
mel‘cadmo piezas }guales, operaciones, personal,
Mgty 0s, etc.., s6lo pued‘e congeguirse de una
e téca_aprommafia mediante la aplicacion de
ilidadmcas estadisticas y del cdlculo de proba-
e trateS' Hasta en 81. caso mas sencillo de que
Dieza; del reconocimiento ’de.un lote grande de
s 1g'uales, las caracteristicas que sélo pue-
b t’{dﬁmrse de 1a.:s pruebas destructivas de
- due_PleZa, no podran referirse mas gque a un
tantoldo tanto por cit?nto fiel lote total; y, por
g tendremos que inferir del resultado obte-
O en lag piezag destruidas el que probable-
A ;3 Puede esperarse del resto del lote que no

= 4€ ser probado.
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La aplicaciéon de los métodos estadisticos al
conocimiento de caracteres colectivos conduce
al control de calidad cuando se trata de piezas;
a la investigacién operativa, cuando de opera-
ciones; a los métodos de sondeo para personal y
mercados, al proyecto de experimentos, ete., y
requiere la existencia de oficinas con personal
especializado, a las que se da una importancia
creciente en las modernas organizaciones. Y no
s6lo se las emplea como instrumento de conoci-
miento, sino también de prevision, que, partien-
do de la experiencia pasada, permite deducir
tendencias y estudiar la probabilidad de que se
produzcan en el futurc determinados a conteci-
mientos.

En el informe de la Seccion VII del Congreso
de San Pablo, encomendado a Estados Unidos,
se decia a este propdsito lo siguiente: “Partien-
do del concepto del muestreo estadistico de la
produceién, de finalidad relativamente limitada,
que se ha desarrollado durante log dltimos vein-
te afios, se ha derivado el concepto méas com-
prensible del muestreo del trabajo. Encuentra
actualmente su mayor utilizacién en el campo
del analisis de la calidad v en el del analisis de
la actividad. Los dates proporcionados por es-
tos anilisis proporcionan lag bases para las de-
cisiones de la direccién y el control de la cali-
dad o de la actividad.

1. El andlisis y el control de la calidad com-
prenden la observacién hecha al azar de un lote
de ciertos productos variables sobre un ntimero
de unidades de productos elegidos, determinado
estadisticamente.

2, El andglisis y €l control de la actividad
comprenden la observaecion hecha al azar de un
hombre, de una maquina o de la combinacién
hombre y miquina. Eis de especial utilidad en el
estudio de la utilidad de los hombres y de la
maquinaria para determinar las causas de fallo
de las maquinas y la duracion de las paradas
por causas mecéanicas.

1.3.—L.os mecanismos.

La técnica para aplicar en la practica corrien-
te los principios de la organizacién  cientifica
comprende la teoria de los métodos, el estudio
de tiempos y movimientos y la simplificacién de
operaciones. Es evidente que para poder mejo-
rar cualquier tipo de organizacién lo primero
que se necesita es disponer de medios que per-
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mitan analizar la influencia de los métodos usa-
dog 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 conclusion de la primera Po-
nencia presentada en 1948, durante el III Con-
greso de Ingenieria Naval, se propugnaba “la
creacion en las factorias de oficinas que anali-
cen gistematicamente los métodos de trabajo y,
en general, todos los factores que intervienen en
la produccién”. En el trabajo titulado "El pla-
neamiento de una reorganizacion de la produc-
cion”, presentado a este Congreso por el sefior
Moreno Ultra, se dice: “La existencia de una
oficina de métodos bien dotada y con personali-
dad y eficacia suficientes, produciria en cual-
quiera de nuestros astilleros beneficiog insos-
pechados.”

Y esto es lo mismo que propugnamos ahora.
La creacion de una organizacion donde se estu-
dien los mecanismos necesarios para llevar a la
practica la doctrina de la organizacion cientifi-
ca, persiguiendo log tiempos perdidos, disminu-
vendo €l esfuerzo necesario para realizar una
determinada operacion o trabajo y, en resumen,
incrementando el rendimiento y la eficacia del
conjunto. Entre estos mecanismos incluimos los
siguientes:

1.° La programacién (Planning).

2.° - La disposicién general de los elementos
de trabajo (Layout).

3. - El movimiento de materiales.

4.°. Los métodos.

5. KEstudio de tiempos y movimientos y sim-
plificacién de operaciones.

Desde los clasicos estudios de tiempo realiza-
dog por Taylor v los de movimientos por el ma-
trimonio Gilbreth, poca mejora importante se ha
realizado en los métodos a pesar de los muchos
csfuerzos realizados, lo cual representa un tri-
buto elocuente a la complejidad del trabajo ori-
ginal.

Pero estos Gltimos afios una mayor contribu-
cién ha sido aportada con el estudio de tiempos
de movimientos predeterminados. Actualmente,
los sistemas de predeterminacion de tiempos de
movimientos son empleados de manera general:
Motion Time Analysis (MTA), Work Factor
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(WF), Methods-Time Measurement (MTM), Bt
sic Motion Times (BMT). Ry

Estos sistemas estan basados sobre el princt”
pio de que el tiempo requerido para efectuar Ut
movimiento elemental, micromovimiento [th_er_b'
lig) es constante para un conjunto de condicio”
nes dadas. o

En cuanto a la simplificacién de operacioné®
el proceso de investigacién de las mismas 51_1618
iniciarse contestando a las preguntas Sig}nel’l‘
tes, que constituyen e! célebre cuestionarl® d(;
Gilbreth: ;Qué? ;Por qué? ;Quién? ;Donde”
;Cuando? ;Cémo?

1.4 —Formacion del personal.

La formacion de personal directivo ¥ téenico
ha sido el tema favorito de los tltimos tres C_On'
gresos del Comité Internacional de OrganiZ?”
cién Cientifica del Trabajo, que tuvieron lugal
en Estocolmo en 1947, en Bruselas en 1951 Y &
San Pablo en 1954. Esto demuestra la aCt“_ah'
dad de la cuestion y la preocupacion que existe
en todas partes por que los cuadros de mand®
estén cubiertog por personag con la comPete_n‘
cia necesaria en relacién con la funcion queé Y€
nen que desempeinar.

La formacion previa puede tener lugar ‘?‘n ]2
Escuela Especial o en la Universidad, medlfmif
cursos adecuados que pueden a veces constitw’
una carrera scparada; la formacion del P?rso—
nal existente puede hacerse también media_nte
cursillos, conferencias, discusiones, seminarios:
exposicion de casos particulares, ete. ; '

En especial merece mencionarse el métod®
T. W. I. (Training Within Industry), que D2
sido recientemente aplicado en América ¥ més
tarde en otros paises, y se propone perfecclol_l?'r
las capacidades de organizacion y de diI'Bc_c“:'Il
de los cuadros en el seno mismo de la acti"lfi’a
industrial, mediante cursos de breve duracion:
basados sobre un método didctico normalizad®
y confirmado por una gran experiencia.

Sobre este tema ha sido presentado a €St
Congreso por el sefior Lopez Garrido un intere:
sante trabajo titulado “El T. W. I. y la forma
cién de mandos intermedios”.

Serfa de desear que con independencia de 10
cursos organizados con frecuencia por el Iﬂ.stl'
tuto Nacional de Racionalizacién del, Trabajo ¥
la Comisién de Productividad Industrial ¥y 10°
de formacién de post-graduados, actualmente €
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estyudi :
0; se diera a estas materias una impor-

tanc'
1a much
ciio mayor en nuestra Escuela Espe~

cial, g ;
v Ol.lde debian ser cursadas con la extensién
ecesarla.

1'5"‘R63ﬂciones humanas.
El bienestay
Satisfaceion int
depende fypnq
Slg‘Uientes:
10
Micg

indispensable para producir la
erior en el hombre gue produce
amentalmente de los tres extremos

Que encuentre suficiente estimulo econd-
e- . . r - .
e 1 Su trabajo (remuneracién justa e in-
Entwos).

22 o
rales (tQUe €ncuentre suficientes estimulos mo-
o ‘l"ato correcto, teoria de las comunicacio-
S, 1N1ej 1 s . r .

a ' “clativas, participacion en los destinos de

®Mpregg)

0
qui‘ 45 Q_ue Sea apto para el trabajo que tiene
alizay,
‘1 rzgewacic’)n.del h'om’t’)re.al trabajo pu:ede
o i:-or medios psicotécnicos, due per'ml_ten
o uDS p’r().blemag que pIant.e-a, la II:eahza-
f“«SionaI Ea logica gﬁleccmn y orlentaclon. pro-
b y Ia'ada COI‘]E‘E!CCIOD. de los defe’:ctc'»s existen-
i ELP’Ealclon a lag nuevag tecnu.:as pu-ede
o I‘eeh mefl’lante cursos de perfeccionamien-
ucacion profesionales.

Pre
reg
i

l.G.ENorm-a-Ii.zamlén.

4 i?V:LlEOSte de un.prdeucto no interviene ex-
i nte el .rendlmlento de l‘a mano fie ob.ra,
tambigy, lmuy lmportante: su 1nﬂuen¢?la, sino
iy dea naturalleza, v ’Elpo de los ob_]{.atos que
e Construlrse,'am como Ia_contlpgencm
Qe pey 11"_ un gran nimero de_obJeto.f; 1guale’s,
. iCaeesmlte- Em.plc.ar medios mdustrlal.es mas
Produg; ¥ disminuir el esfuerzo necesario para
' cada uno.

ner;:l sentido Ine’x.s general pllilede definirse una
- Drob(;zmo la misma .soluclon adoptada para
ey ma que s repite. Son muchos los pro-
Mg losque se repiten €n una empresa y mu‘clll?s
Puede problemag S{mﬂares cuya .repetlclon
3 Esgrovoca_rse medfan.te ur} estud%o adecua-
B & per:mlte en ultima instancia .obtener
- ucironoml'a 'de esfue;rzo y de pensamxentg al
Penteg al Inn'u‘mo el nimero .de proklemas dife-
iy ¥y ClaSIflct‘lI' s_u’s sollucmnes en_forma de
Plags 5 cuya, gphcacwn, _slempre sencilla, reem-
al laborioso trabajo de resolver los pro-
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blemas individualmente, a medida que se pre-
sentan. Desde este punto de vista general, la
normalizacién puede comprender aspectos muy
diferentes, dando lugar a las normas de calculos
en lag oficinas de proyectos, normas burocrati-
cas, normas de documentacion, corresponden-
cia, ete.

Las normas industriales se dividen funda-
mentalmente en normas de caliduc y normas
dimensionales, Las primeras especifican con cla-
ridad y precisiéon las caracteristicas que debe
peunir un producto, asi como las pruebas, ensa-
yos y anilisis a que debe ser sometido para
comprobar su calidad. Las normas dimensiona-
les determinan la forma, dimensionts y toleran-
cias admisibles de los objetos que deban ser fa-
bricados.

En el presente Congreso ha sido presentada
una Memoria titulada ‘“Normalizacién de plan-
chas en construceidn naval”, de la que son auto-
res log sefiores Ldpez Bravo y Sendagorta. Con-
tiene un estudio profundo del problema que es-
peramos sirva para dcsvanecer los escripulos
técnicos que pudiera ofrecer la normalizacion de
planchas.

Todas las cuestiones relativas a la normaliza-
cién en la industria naval pueden ser encauza-
das a través de la C. T. T. num, 27, “Construc-
cion Naval”, del Instituto Nacional de Raciona-
lizacién del Trabajo, compuesta en su mayoria
por ingenieros navales que representan a las
empresas espafiolas de mayor importancia. Pero
con independencia de ello creemos conveniente
sefialar que la normalizacion representa una téc-
nica mas complicada de lo que pudiera parecer
a primera vista y en la que no abundan los es-
pecialistas. Seria, pues, interesante prestar la
debida atencion al problema de irlos formando
y crear en las distintas industrias navales de-
partamentos de normalizacion, que no solamente
estuvieran al dia de las Gltimas normas produ-
cidas, tanto espafiolas como extranjeras; que
fueran de interés para sus fabricaciones, sino
que, ademds, en contacto intimo con el proceso
productivo, pudieran aconsejar aqucllas modifi-
caciones que permitieran la repeticién de piezas
y operaciones, con objeto de proponer dentro de
la propia empresa, la adopeion de normas loca-
les, como complemento de lag existentes, lo que
podria proporcionar insospechadas economias
en el costo de los productos.
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Y para terminar este apartado, queremos se-
nalar que la normalizacion no sélo presenta ven-
tajas directas al permitir importantes reduccio-
nes en el coste de los productos y una perfecta
definicién de su calidad y dimensiones, preci-
sando su terminologia y asegurando la inter-
cambiabilidad de piezas iguales, sino que, ade-
mas, 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 pais:

1. La posibilidad de reducir el ntmero de
tipos diferentes en nuestras existencias de al-
macenes, lo que conduce a una disminucion del
capital inmovilizado por este concepto. Es evi-
dente que si reducimos la diversidad de articu-
los en almacén podremos concentrar nuestras
compras en menos operaciones de mayor volu-
men y disminuir, no sélo 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 mecanicos redujo sus inventa-
rios de 70.000 articulos diferentes a 7.000, 6 sea
al 10 por 100; que una compaifiia productora de
generadores de energia a vapor lo redujo a un
25 por 100; que una compaiia petrolifera alcan-
z6 el 50 por 100; que una compafiia de manu-
facturas de caucho estimé sus economias sélo
por este concepto en 20 millones de dolares; que
una fabrica de automdviles redujo la variedad
de piezas que entran en un coche de 13.000
a 2.000.

2. La posibilidad de fomentar la creacion de
industrias auxiliares, de que tan necesitados
estamos en nuestro pais, que se dediquen a la
fabricaciéon de productos normalizados, despla-
zando su construccion de las grandes factorias
donde se consumen y con frecuencia tienen que
ejecutarse en condiciones antieconémicas, ante
la imposibilidad de obtenerlos en el mercado.

2.—FACTORES EXTERNOS,

Ya hemos dicho que incluimos bajo este epi-
grafe todos aquellos factores que intervienen en
la produccion de los agtilleros y sobre los cua-
les no puede ejercer un control directo la Direc-
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cién de las factorias. Constituyen un Comple.‘]o
numeroso, y algunos de ellos, como las restric”
ciones de energia eléctrica, cuando se presentaly
dependen de circunstancias accidentales qu€ =
visten un caracter de generalidad para t0
industria espafiola.

A continuacién enumeraremos los mis impor”
tantes a nuestro juicio.

i de
2.1.—Mejora de los elementos de trabdjo d
las factorias.

Como es conocido de todos los constI‘Uth’r'c"ﬁj
navales, una buena parte de la maquina.l"la ¥
elementos de trabajo de los astilleros naciona
les son anticuados y deben ser reemplazados
unos y complementados otros con medios B
dernas que permitan obtener una produccio®
mas econdmica. Lag nuevas técnicas que 5€ b
introducido en la construccién de cascos dural”
te los Gltimos afios, y muy especialmente 12 sol-
dadura, y con ella la prefabricacion de estruc®
turas mas o menos complejas, han oblig"f‘do $
reformar la disposicién general que tradicional
mente presentaban loz astilleros, construyendu
talleres de soldadura de gran importancia ¥ pre-
viendo areas despejadas en la proximidad de 128
gradas para la construccién de los elementos
prefabricados. El manejo de estos elemento®
obliga a su vez a renovar los mediog de tran®
porte y elevacién y a cambiar practicamente £
das las gruas de servicio de gradas que resultall
en general francamente insuficientes. La M¢
dernizacién de un astillero supone important®
adquisiciones y una inversion considerable, ¥ ,51
bien cuando se encuentren saturados de trab’_‘f‘o
podran pensar sin inquietud en la amortizacion
de tales inversiones en plazo breve con la fJbra
que ejecuten, no ocurrira asi los primeros ti€™"
pos, por lo cual sera conveniente gue se acuer”
den lags facilidades necesarias para adquirir en
el extranjero aquellas maquinas o '1115t=3t1a0'1°n'a,s
que no puedan hacerse en Espafia con las debt-
das garantias o en condiciones de precio ¥ plazo
aceptables, asi como estudiar la manera de qu°
puedan concederse créditos en determinados €&
sos para que la modernizacién de nuestras fa¢”
torias navales se haga con la mayor rapide?
posible.

La cuestién no es nueva y ya estaba pre
en la Ley de Primas a la Construccion Naval dé
5 de mayo de 1941, en cuyo articulo 8.° se eSP€”
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;Lf;;?;:equ? los cons.t?uctorm navales po-c}ri.an
BFivn para 105 benefl_c’ms de la Ley. de Crédito
Sarias para a Obt.e-nc_1’0n de las ca.n.tldé%(éles nece-
erramental am.p-hacmn‘ vy modernlzacm_n de su
talleres siz e Instalaciones fie sus astl_llﬂjos Yy
hu’biera:n .;npre ¥ cuando dichas -ampllacllones
Competer tsel 0 aprobadas por los _organismos
. 8. Y a mayor abundamiento, en su

ultj .
dulmo Parrafo autorizaba al Ministerio de In-

stri : ; Bk
4, cuando Juzgase conveniente, a invitar a

log ;
a " ; . :
stilleros & modernizar la magquinaria anti-

zrfsia’ Pudiendo en caso de incumplimiento in-
" Privarles del certificado de constructor
Naciong],
ap?;b::iglamento de aplicacion de esta Ley,
B 0 por Pecreto de’ 24 de julio de 1942, di6
tablece Ventajag un caracter provisional, al es-
B I en su articulo 64 que los constructores
del Crzd('lue desearan acogerse a los beneficios
P m’lt? Naval halBrlan de solicitarlo en un
g 4X1mo de un afio; esta limitacion, que no
5 en la Ley primitiva, no fué recogida en
aproxireto de 26 de mayo de 1943, aparecida
apmbanl;adamente un afio después, por el que se
& i a el texto I‘ef‘l.-l_t’ldido de las leyes de pro-
e a Ia‘conlstrucmon naval, cuyo articulo 16
Pﬁmi:j copia literal del articulo 8. de la Ley
Va a que ya se ha hecho referencia.
2.2.—Suministro regular de materias
bdsicos.

cﬁf‘g};ﬂ' CU_estic':n ha sido trata(_ia' numerosas ve-
menteslewdente que tales suministros, especial-
regUIar'gs de acero, deb.en ser effectuados con
. 1 a@ y en la. cantldzid v calidad precisas
. tr:];rmltlr a las factor.las hacer programas
COntinuE'lJo razonables y evitar las solu.cmnes de
AR _tidad gque con tanta freclxencm se han
&Prollsl 0 duran’%e los pasados aflos en erl des-
e de l?s. mismos v que han influido fie
cuc‘()m decisiva sobre el coste y plazo de eje-

10n de las nuevas unidades.
a-m? lecesitarin Enas 75.000 toneladas de acero
ci(’)nl;alc'lcn cada afio para alcan:zar una produc-
e rﬁ:TI:rlaI de -nuestras factu_:)rlas. La industr:ia
B g-’lca 13&010na1 ha s.er"wdo _durante los 1l-
neladsadlez anog una media 1nff3r10r a 25.000 to-
. 8 de lammad?s con destmo. a la_ industria
B E1?'1953 mejoro algo la situacién con la

Portacién de unas 16.000 toneladas, aleanzin-
108¢ de esta manera una cifra de 41.000 tonela-
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das, que fué superada en 1954, en que se llego a
55.000 toneladas, como consecuencia de haberse
recibido 31.000 toneladas procedentes de impor-
tacion. Las perspectivas que ofrece el afio 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 afio
anterior.

Resulta, pues, de estas consideraciones, que
en tanto no mejore la produccioén nacional sera
necesario importar cada afio unas 50.000 tone-
ladas de acero para la construccidn naval, can-
tidad que habria de ser algo mas clevada en los
primeros afios, 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 importacion, y
que sirva asi 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 gqueremos desta-
car el cobre y sus derivados, de los que sera
necesario disponer de unas 1.500 toneladas
anuales para satisfacer lag necesidades del pro-
grama que se proyccta. Actualmente se vienen
asignando Unicamente unag 360 toneladas anua-
les de estos materiales para los astilleros. Ha-
bra, pues, que suplementar esta cantidad en
unas 1.200 toneladas mas por afio.

2.3.—Facilidades de importacion de elementos
diversos.

Nos referimos concretamente a la importa-
cion de aquellos elementos que, o no sé constru-
yen en Espafia, o no se construyen con la debida
garantia para su instalacidn a bordo de los bu-
ques, asi como a los que no puedan conseguirse
en condiciones de precio y plazo comparables a
los de procedencia extranjera, va 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 podra soportar
la competencia si tiene el lastre de un precio
inicial elevado. El volumen de estas importacio-
nes ird disminuyendo a medida que la industria
auxiliar de la construccién naval vaya incre-
mentindose de acuerdo con lo gue diremos al
final del apartado 2.8. Debe seflalarse como fun-
damental el que los plazos de entrega de aque-
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llos elementos que no fabrique la propia factoria
puedan ser garantizados por las casas suminis-
tradoras, pues es indispensable para hacer pla-
nes y previsiones de trabajo saber con precision
la fecha en que se puede disponer de ellos; v tan
importante estimamos este extremo, que cree-
mos suficiente razén para justificar la importa-
cién de alguno de estcs elementos, la falta de
confianza en las casas espafiolas que puedan
suministrarlo, motivada por la falta de seriedad
en el cumplimiento de sus compromisos.

Entre los elementos auxiliares que seria pre-
ciso importar, en tanto no se fabrigquen en Es-
pafia con las debidas garantias, citaremos como
caracteristicos algunos aparatos de gobierno,
aparatos nauticos, instalaciones de clima arti-
ficial, instalaciones frigorificas y otros de me-
nor importancia.

2.4 —Movilidad de la mano de obra.
P st e

Este es un punto delicado que merece ser tra-
tado con la mayor atencién. Para estimular la
adopcion de medidas que tiendan a aumentar la
productividad de nuestras factorias navales es
necesario estudiar la manera de hacer posible
que la mano de obra que pueda resultar exce-
dente como consecuencia de la reorganizacién
se desplace a otras actividades de la produec-
cién, Al mismo tiempo, y siendo numerosos los
gremios que integran el personal obrero €n un
astillero, deben darse todo género de facilidades
para su intercambio mediante una reeducacion
profesional, asi como para la creacion de nue-
vos gremios cuando ello sea aconsejable, con
objeto de lograr que la composicién de este per-
sonal esté lo mas en armonia posible con las ne-
cesidades de las obras y pueda mcdificarse en
la medida que requiera el progreso y consiguien-
te variacion de la técnica constructiva.

La cuestidn esta ya prevista en el Decreto de
16 de junio de 1954, en que se crea la Caja Na-
cional del Seguro de Paro Tecnologico, en cuyo
preambulo se prevé que, ante la nueva coyun-
tura econémica que se inicia v con la aplicacion
de log nuevos métodos técnicos y la Racionali-
zacidn del Trabajo, puede tener lugar un des-
plazamiento de mano de obra de unas a otras
ramas de la produccion, a cuyo personal es pre-
ciso atender en el intervalo de tiempo entre el
cese en una empresa hasta su colocacién en
otra.
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La Orden conjunta de 31 de marzo de 195 i
los Ministerios de Industria y Trabajo, publ”
cada en el Boletin Oficial del Estado de 2. de
mayo actual, establece las normag de aplicd”
cion de la Ley citada.

: ; ‘0 PTO-

2.5.—Necesidad de que exista un amplio P .
grama de reconstruccion y modern
zacion de la Maring Mercante.

una

Hace dos afios que se nombré en Francld o
i0

Comisién de Productividad de la Construce
Naval, que visitd en mayo de 1952 diferentes
astilleros holandeses, alemanes, succos ¥ dane-
ses, de fama mundial por sus éxitos de E‘Ievafla
productividad. Del informe que emitieron coplia-
mos el siguiente parrafo, al que da mayor valor_
la autoridad de las personas a que se refiere:

“Es en todo caso—dice—la opinién de todos
los directores de los astilleros visitados, el he”
cho, sobre el que han insistido unénimemente:
de que productividad implica ante todo Pl""d'u‘:"
cién y que es vano buscar una alta productiVl”
dad en tanto que una produccién suficiente no
sea asegurada a la empresa, no sélo en un fu-
turo inmediato, sino especialmente para la cons"
truccién naval, cuyas realizaciones son de larga
duracion, para varios afios si es posible. La T8
zén especial—afiade—de los “records” de Pro”
ductividad obtenidos por los astilleros nordidos
es, sin duda, la importancia de su cartera de
pedidos, actualmente cubierta hasta 1957. Bus-
car una alta productividad donde no hay Pr%
duccién masiva y certeza de produccién masivé
en el porvenir, seria una quimera.”

Refiriéndonos a dos astilleros suecos muy €2
racteristicos por su elevada productividad ¥ di-
ferencias radicales de criterio en cuanto @ la
elevada organizacion de sus trabajos, Eriksbers
y Kockums, que hacen una docena de buques
anuales, el primero con tres gradas y grandes
4reas de prefabricacién y el segundo con seis ¥
prefabricaciéon muy limitada, log pedidos com-
prenden un gran numero de buques, muy Su'Ije'
rior a los que se encuentran en construccion:
Por ejemplo, en el Gltimo su actividad estd €3
racterizada por:

3 buques en armamento,
6 buques en grada,
49 buques pedidos.
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ca-sEi;;ZS d(:ifr:':[s son elocuentes y muestran la ne-
arreglo e disponer de encargos abundantes con
Blderay 4 un programa fijado que ;.)ermlta con-
o iIlVecOl:l tranquxhdad_ el porvenir y realizar
EXizen, rsiones necesarias para atender a las
as de una demanda tan abundante.
28.—Tipificacicn, de buques.
iguli?e:abe duda que la -repeticién de buques
eXtraor;n un mismo astillero ppede ab-ara’Far
Inariamente su construeccion. Ha habido
2;)::: :’C&SiQHES de apreciar cuantita_t,ivamente
B, enta:,_as, ya que la construccién naval,
2 uniéjmpla naturaleza y el elfavado costo de
Besits Iades que 'produce, no tiene frecuentc_e-
a4 oportunidad de construir una serie
fziz?: d? buques iguales. Si,n f—:mhargo, lag cir-
g ro‘;_c“ls que durante la :ﬂtlma guerra mun-
e earon a la llamada “batalla del Atlanti-
Cruer 4 necesidad de que numerosos convey'es
: an los mares, a pesar de las grandes pér-
g}das originadas por la campafia submarina,
n::;m;l lugar a_que se produjeran unas condicio-
€ exXcepcidn que motivaron una demanda
:i:';ﬂrdinaria de bugques a log astilleros ame-
08. Esto obligé a una severa normalizacion,
due condujo g la construccién masiva de tres ti-
POs de buques: los “Liberty”, los “Victory” y
105 petroleros T-2 de 16.800 toneladas de peso
Tr}uerto., Se hicieron centenares de buques idén-
tlco?» ¥ ello atrajo la atencién sobre la ley que
Pudiera existir entre el nimero de horas de
Montaje de un buque y el niimero de unidades
Producidas. Las experiencias realizadas condu-
JEron a la relacién aproximada

1

[ =

Vo

EI} la que K es el coeficiente de reduccién del
DUmero de horas en funcién del ntimero # de bu-
Ques producidos. Se ve que cuando se hacen 16

Uques iguales, la mano de obra total para el

€asco, maquinaria y armamento se reduce a la
mitgq.

K =

1
K= — n=16
2

Es, por consiguiente, conveniente hacer cuan-
_to S& pueda para situar a nuestras factorias en
Estas favorables condiciones de trabajo y orien-
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tar sus programas hacia una especializacion en
determinados tipos de buques. Para ello eg ne-
cesario que la composicion de nuestra futura
flota mercante esté formada preferentemente
por buques tipificados y que el nimero de tipos
diferentes sea el menor posible compatible con
la diversidad de servicios que tienen que desem-
peflar. Para conseguir, sobre todo en los prime-
ros tiempos, una conformidad gustosa de los
armadores con la construccion de buques tipos,
bastaria seguramente con acordar determinadas
mejoras en las leyes de proteccion a la cons-
truccién naval cuando se refieran a esta clase
de buques. Mas adelante su menor precio y pla-
zo de construccién se impondrin sobre toda otra
consideracion.

Y cuando, a pesar de estas disposiciones no
pueda conseguirse la repeticion deseada de bu-
ques iguales en factorias especializadas, habra
que procurar, al menos, la repeticién de partes
del buques lo mas amplias posible, para aprove-
charse, aunque no sea completamente, de las
ventajas economicas de la tipificacion,

Eista cuestién ha sido especialmente cuidada
en los astillerog nérdicos y es una de las causas
que han influido importantemente en la obten-
cién de sus espectaculares resultados en mate-
ria de productividad. “HEstos resultados—dice el
informe francés antes citado—permiten reduc-
ciones de precio tales que los armadores no so-
lamente renuncian de hecho a sus exigenecias
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, concesion muy interesante para poder
realizar una marcha rapida y economica 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-
duccion en el sentido de la especializacion y re-
nuncian a interesarse en construeciones para
las cuales estin mal preparados, procurando la
formacioén de series sin las cuales muchos fac-
tores internos de la productividad no podrian
ser mejorados.” Las construcciones nuevas en
los astilleros nérdicos estan practicamente 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 fabricacién o ensamble de estos ele-
mentos. Hasta la carpinteria y los muebles es-
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tan normalizados, lo que permite a los talleres
que los preparan trabajar regularmente y a me-
nudo con mucha anticipacién. Las pinturas, las
disposiciones de las camas y camarotes son casi
siempre idénticas, cualquiera que sean los bu-
ques a que estan destinadas.

2.7—Euxigencias de los armadores.

Este apartado estd muy relacionado con el
anterior; pero merece destacarse por las reper-
cusiones que suele tener en el precio de log bu-
ques y en €l orden y marcha regular de los tra-
bajos. Es, por ejemplo, fundamental llevar al
animo de los armadores el convencimiento de
que, una vez firmado ¢l contrato, no pueden lle-
varse a cabo modificaciones en sus planos y
especificaciones, que ademés de suponer un ma-
yor coste por las obras adicionales que com-
prenda, representa una perturbacién importante
en el orden industrial de la factoria, tanto ma-
yor cuanto mas perfecta sea su organizacion,
que se traduce en un nuevo aumento del coste
dificil de cifrar, de facturacién practicamente
imposible y que obligaria en un presupuesto afi-
nado a reservar una cantidad de relativa im-
portancia en ¢l concepto de “Imprevistos”, con
evidente perjuicio para el propio armador y
como justa represalia a su falta de disciplina.

2.8 —Necesidad de vuna industria auxiliar
importante.

Un buque puede ser considerado como una
sintesis de la técnica integral de una nacion, y
puede decirse que no existe una actividad in-
dustrial que no esté en é1 ampliamente repre-
sentada. La construccion en si se efectia, en
efecto, en los astilleros, donde se desarrollan los
proyectos, se efectilan las obras de casco y ma-
quinaria y se verifica su armamento y montura
de todos los servicios; pero eg de observar que
una buena parte de los aparatos, maquinaria y
otros elementos que han de ser montados a hor-
do no pueden ni deben ser elaborados por la
propia factoria, sino por industrias especializa-
das. HEg preciso, pues, fomentar la creacion y
desarrollo de estas industrias, a lo que puede
contribuir de un modo decisivo la tipificacién de
aparatos diversos y la normalizacién de mate-
riales, cuestiones de las que nos ocuparemos
mas tarde. De esta manera podrd conseguirse
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que tales industrias auxiliares fabriquen habl-
tualmente productos tipificados, sin esperar o
pedidos de los astilleros y en la seguridad 9
que éstos absorberan su produccién en el mo-
mento oportuno. Por parte de los astilleros -
garantia de la calidad y plazos de entregd de
estos elementos contribuiria no poco a qué )5
pedidos no se efectiien con una anticipacién o
cesiva, como ocurre con frecuencia en la actua-
lidad y ante la contingencia de un retraso cuyas
consecuenciag puedan revestir a veces caracte”
res de gravedad. La existencia de los almacenes
que actualmente tienen que suplir las deficied”
cias del mercado, podria disminuir sensiblemer”
te, y con ella la carga financicra que por este
concepto gravita de un modo indirecto sobreé el
precio del buque.

RESUMEN
0.—L.A ORGANIZACION GENERAL.

Debe obedecer a principios racionales y tener
la flexibilidad necesaria para acomodarse a 108
nuevos requerimicntos de la técnica. Es funda-
mental que proporcione a la Direccion 1os me-
dios de informacién necesarios para resolver
con acierto los problemas que se l2 presenten-
Una revisién, sin prejuicios, de los actualmente
existentes creemos seria de gran utilidad.

1.—FACTORES INTERNOS.
Los instrumentos.

1.1.—La contabilidad. Bsun importante 1€
dio de informacion con el que la Direccion de.be
estar perfectamente compenetrada para servir-
se de €l con el maximo provecho. En especiﬂls. 'Ia
contabilidad de costo permite tener una visio?
fiel del conjunto de la empresa y analizar ten
dencias de las que se deduzcan previsiones paré
un futuro préximo. Todos log informes conf:&'
bles deben de ser examinados por una oficind
adecuada, de composicion mixta al ser posiblés
que no haga llegar a la Direccién mas que 1_35
anomalias que se presenten y los que se refle
ran a la marcha general de la empresa.

1.2.—La estadistica. Es un instrumento.i_m'
portante de conocimiento y previsién. Utilizd
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v que le dan los departamentos técnicos

;n:l;;lészrgtivos de Ia empresa y colnduce a los
b actiwdad,?ﬂtr'ol de la cahda,d‘ vy “Control de

i » 881 como al estudio de los merca-
. - prodpam la ven‘Fa como para lg compl“.&
Cmasm ;ctos. Requle‘re. la emstenc.la de oft-
tia en g fommw'l'espgcmlwado) ) nngortam
gy Creemnciépcmn de una organizacion mo-

0s interesante destacar.

Jurll't?;-‘g:l f,f gemnmmos‘ .Asi llamamos al con-
tica ]og prie 108 que permiten llevar a lz.i préc-
cientifiCa élﬂlplc.)s modernos ’de _la. Grga.n¥zamon
ehe o g S Ofsumye‘n una técnica egpecw,l que
chag Ll atada en Oiflcmas apropmd'a,s, mu-
NS eficq o cuales funcmnfm 38, GOl miae & T
Nuestyrq fla ty nombres diversos en casi todas
Pectg mésac orias. Se trata, pues, e este as-
ampli,ar e del crear nuevos mecanismos, de

¥ Perfeccionar los existentes. Las prin-

Cipale :
e 8 materigg que deben comprender son las
Slienteg -
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3 3-2"—‘Pr0gramacién (Planning).

—La disposicién general de los clemen-
133 tos dle .trabajo (Layout).
1.3I4‘__El movimiento de materiales.
i 3-5'——1403 métodos.

*>9.—Estudio de tiempos y movimientos y
simplificacién de operaciones.

L4—Formacicn de personal,
141,
S€ refj
depep
ierg
tra |
con ]
Cidp
Consj
€jere

~—Personal técnico superior.—En lo que
€re al personal técnico superior, y con in-
dencia de cualquiera otra solucién que pu-
establecerse, s:ria deseable que en nues-
Stuela se diera a las materias relacionadas
2 Organizacién Cientifica y la Normaliza-
la importancia v extensiéon debidas, por
fiP:I‘arIas hoy dia indispensables para el
I¢lo de 1a profesi6n.
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—Ma i 08, — :
nal ndos intermedios. — Para el perso

€rmedio debe recomendarse la asistencia
Ej;’:l’i@alﬁ‘so‘s que.periédicamente ge realizan en
4 a, .a.smtenma que debe ser fomentada por
Propias empresas interesadas, en la seguri-
e gﬁ que los pequefios sacrificios ecoztlémicos
N 0 les suponga han de verse amphar_nente
Pensados. Pueden también organizarse
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cursos especiales en las propias empresas, para
lo que podemos anticipar no existirian grandes
dificultades; o seguir el método T. W. 1., trata-
do en este Congreso, gue se propone perfeccio-
nar las capacidades de organizacion y de direc-
cién de los cuadros en el seno mismo de la acti-
vidad industrial, mediante cursos de breve du-
racién, basados sobre un método didactico nor-
malizado y confirmado por una larga expe-
riencia. 3

1.4.3.—Personal obrero. — Para, la formacion
de este personal debe dedicarse la mayor aten-
cion a que en las Escuelas de Aprendices exis-
tentes hoy dia en la mayoria de nuestras facto-
rias navales importantes, se dé la debida im-
portancia a los estudios de tiempos ¥ movimien-
tos v simplificacion de operaciones, introdu-
ciendo estas técnicas en sus planes de 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 econo-
mico.

1.56.—Relaciones humanas.

Comprende los siguientes temas, que deben
ser analizados en organismos apropiados:

1.5.1.—Estimulos econdmicos. Jornales, valora-
cion de tareas (Job evaluations) e incen-
tivos (primas, ete.).

1.5.2.—Estimulos morales. (Relaciones labora-
les, participacion en los destinos de la
empresa, comunicaciones, iniciativas, et-
cétera.)

1.5.3.—Armonia entre el hombre y el trabajo.
Comprende, entre otras materias, la
aplicacion de métodos psicotécnicos pa-
ra la orientacidén y seleccion profesio-
nales.

1.6.—Normalizacion.

Se considera importante la existencia de un
Departamento de Normalizacion dotado de per-
sonal convenientemente preparado. La experien-
cia ha demostrado la insospechada economia
que proporcionan tales departamentos en las
industrias que lo poseen. Ademas de las venta-
jas directas que proporciona la normalizacién
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de los materiales, operaciones, calculos y téeni-
cas de la industria, se facilitan los suministros
y se disminuye considerablemente e] capital in-
movilizado en almacenes, ttiles y herramientas,
dispositivos y otros medios auxiliares de la pro-
duceién. La normalizacion de planchas ha sido
tratada en una importante Memoria presentada
a este Congreso, que ha de contribuir a desva-
necer los escripulos téenicos que pudieran opo-
nerse al empleo de chapas normalizadas. Pero
la normalizacién hay que extenderla a todo el
ambito de materiales, accesorios y aparatos
auxiliares empleados en la industria naval. Para
realizarla, creemos que convendria indicar al
Instituto Nacional de Racionalizacién del Tra-
bajo, cuya comisién técnica del trabajo nam. 27
se ocupa de Construccién Naval, las orientacio-
nes convenientes para intensificar esta labor.
Claro es que como los componentes de esta Co-
misién son en su mayoria Ingenieros Navales
que representan a las principales empresas es-
panolas de construccién naval, son éstos los que
han de prestar a la Comisién una colaboracién
ardiente y entusiasta.

2.—FACTORES EXTERNOS,

Hemos tratado los siguientes:

21 —Mejora de los elementos de trabajo.

2.2—Suministro regular de materiales bdsicos.

2.3 —Facilidades de importacion de elementos
diversos, ‘

2.4 —Movilidad de la mano de obra.

2.5.—Necesidad de que exista un amplio pro-
grama de reconstruccion y moderniza-
cion de lo Marine Mercante.

2.6.—Tipificacion de buques.

2.7—Euxigencias de los armadores.

2.8—Necesidad de wuna industria auxiliar im-
portamte.

Como estos temas son actualmente objeto de
estudio por parte de la Comisién Interministe-
rial nombrada por Orden de 7 de julio de 1954
para la redaceién de un “Plan de renovacién y
aumento de la flota mercante nacional”, sélo
nos ¢ueda esperar que el contenido de esta Po-
nencia sea tomado en consideracién al dictar las

disposiciones pertinentes.
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CONCLUSION

UnIca—Recomendar a todag las empresas dﬁ
construccion naval la lectura atenta de 108 ffcje
lletos que se repartiran con el contenido dé eSta
trabajo, recomendandoles igualmente la pues 4
en practica de todos los preceptos y cgnse.]o-
que en el mismo se indican. Esta I'ecomenii
cion debe extenderse a aquellos organismos ==
Estado relacionados con el problema de 12 rfa
construccién de nuestra flota, en especial 2 5
Comisién Interministerial, para que los tengs
en cuenta y le sirvan de informacién pard 12
disposiciones que tan ansiadamente esperamo®

iz 2 an-
Esta conclusion fué aprobada por la Azuce
blea después de la discusién que se repro
a continuacion,

DISCUSION DE LA PONENCIA D)

PRESIDENTE: Creo interpretar fielmente e;
sentir general de todos al expresar a don Awn
Fernandez Avila la gratitud de la ASOClacwr
por la magistral exposicién que acaba de ‘ha‘c‘f
de todo lo referente 2 la productividad e'n"a
industria de construccién naval. La exposicio"
no tiene desperdicio, y siendo dificil, por tantO‘:
sentar sobre ella conclusiones extractadas Pros
pongo al Congreso que al imprimirla, como l?n
demés Ponencias, en folletos que se reparti’®
lo mas pronto posible después de terrl’liﬂfﬂ‘d?w es
Congreso, se recomiende a todas las empres?
de construccién naval su atenta lectura Y ;
puesta en practica de los preceptos ¥ consnge
que en ella constan. Esta recomendacion di{el
extenderse también a aquellos organismos i
Estado relacionados con los problemas (‘1‘3
reconstrucciéon de nuestra flota, en ESPecml Ef
la Comisién Interministerial, para que 108 tei
ga muy en cuenta en lag disposiciones que b
ansiadamente esperamos, E

D. GONZALO AGUIRRE: A todos los que €St
mos interesados en la normalizacién en €l tra:
bajo nos satisfacen los puntos que han sido t(i]r
cados en esta Ponencia, y nos gustaria pe p
que, como conclusién, se propusiera alguna 3
dida de orden efectivo para que la normaliZ?
cién se impulse para llegar a su meta. En 0t
orden de ideas, me permito exponer la CD“V;E;
niencia de crear el titulo de suministrador
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i;;?:uéit;la lc'le construcci(_’m naval1 conce:-dido
e Si)ﬁriﬁec:01on de Industrias Na:vme?, al fin de
Ministeriosg pIara qut.a la As_esorla. Técnica del
- me ndustria, que‘u?forma de'sfavor-a-
065 poy uzhas veces‘ petw1qnes_ de importa-
il X1stir .mdust?l?.s nacionales construc-
i material sohmtad‘o, tenga e%ementos
estos ﬁltir:l‘especm a la cal.ldad (?btemda para
g 0S en la industria nacional, que de-
; Isfacer las normas de la Comisién de
Aclonalizacién.
;. liRéxRpizAE’\IALS: Me perm.ito hacer referenci'a
lidag ol Sto en la Pone.n(.:wf rftcerca de la movi-
a I‘eﬁere1)91":3011&1. A mi juicio, parece ser que
al exceso de personal que pudiera re-

i :
iuﬂlfll‘arse a medida que la productividad fuese
g entando; pero existe en la actualidad, y con

exczgzngencia de este mo_tivo, otra causa de
mﬂteriale bersonal q}le deleva_ de la BSeases c'[-e
B 1. IES y (?.e la discontinuidad en la aectivi-
e 0; astilleros, en los cuales ocurre que a
S ay. sobra.nte de personal de determi-
Koo dgl"emlos, mientras l.rlay escasez momen-
‘i e 01.:1"_03. En tal sentido seria conveniente

modificar log Reglamentos actuales para
2::‘3;& permitie.ese, como en la realidad sucede
Vidadgunos astilleros, un intercambio de acti-
i es del personal entre los distintos gremios

8Un las necesidades del trabajo.
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SR. GONZALEZ-LLANOS: Muestra su conformi-
dad con lo indicado por el sefior Ravanals y
hace observar que existe ya jurisprudencia so-
bre el particular de la Magistratura del Tra-
bajo, que permite, previa justificacion, realizar
lo que el sefior Ravanals propugna.

PRESIDENTE: La intervencidén de los sefiores
Ravanals y la primera parte de la del sefior
Aguirre, a mi juicio, yue someto al del Congre-
50, no modifican la conclusién sometida al mis-
mo recomendando la lectura y aplicacion de lo
que la Ponencia expone.

Queda aprobada esta conclusidn,

PRESIDENTE: Respecto a la sugerencia del se- -
flor Aguirre relativa a la importacién de apa-
ratos para consiruccién naval, pudiera modifi-
carse la Conclusion octava de la Ponencia an-
terior, anadiendo:

““Cuando se denieguen importacicnes por co-
rresponder a elementos que se construyen en
la industria nacional, deberan ofrecer éstos la
garantia técnica suficiente para sustituir a los
extranjeros.”

Queda aprobada.
PRESIDENTE: Sélo me cabe reiterar el agrade-
cimiento de la Asociacién a don Aureo Fernin-

dez Avila por la doctrina expuesta en su inte-
resante Ponencia.

301



ACTO DE CLAUSURA

Discurso del Presidente de la Asociacién de Ingenieros Navales

Excemo, sefior, Excmos. e Ilmos. sefiores, se-
Horas y sefiores:

En la Sesién inaugural de este V Congreso
de Ingenieria Naval manifestabamos que nues-
tra Asociacién, al convocar esta clase de actos,
cumplia con el principal de sus fines, que persi-
gue el progreso de la técnica y de la industria
de construccion naval espafiolas. Transcurridas
las sesiones de trabajo celebradas en la semana
que acaba, queda demostrada plenamente la
exactitud de aquella afirmacion.

La lectura y discusiéon de las 21 comunica-
ciones que en ellas se han presentado, signifi-
can una aportacién considerable al progreso de
nuestra técnica y constituye un exponente cla-
ro de la actividad en tal sentido de los Ingenie-
ros Navales espafioles; el interés de los temas
tratados y la altura con que en ellos se enfo-
can y consideran, asi 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 seran
cada vez en mayor medida, eficientes palancas
para el progreso de nuestra técnica y exponen-
tes fieles de nuestros servicios a Egpafa, cuya
independencia y cuya economia — no debe olvi-
darse—descansan, en grado muy apreciable, so-
bre la prosperidad de sus Marinas de Guerra y
Mercante que, a su vez, estd estrechamente li-
gada a la de su técnica de construccion naval.

A la consecucion de esta meta propenden, de
manera decisiva, los trabajos de la 2.* Ponen-
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cia del Congreso y las conclusiones por €l aPr”
badas—que habrin de ser expuestas a contl”
nuacién por el ilustre Presidente de aquélla—
interesando la organizaciéon de la invest:'lgf’-c_1?n
técnica espafiola en la industria de construceio?
naval. Esperamos confiadamente que, da‘?”‘ o
trascendencia en el progreso y consolidacio_1r1 de
nuestra técnica y en el prestigio internacion
de Espafia, habran de encontrar favorablé
acogida por parte de las Autoridades ¥ e
veremos en plazo breve realizada nuestra aspl
racion de equipararnos a todos los paises Corfs'
tructores de buques, que disponen de organs”
mos adecuados para el estudio experimelti'ﬁ?-1 i
la construccién naval.

Por otra parte, con independencia de st €0
tribucién al progreso de la técnica, el V Coni
greso ha alcanzado también brillantement® ¢
otro fin por él perseguido de impulsar el 07’
cimiento de la industria de construccion ﬂav‘ i

Los problemas estudiados por las Ponencia®
1.2y 3.% y las conclusiones aprobadas sobre Jo
mismos por el Plano del Congreso—que tatie
bién habran de exponerse aqui por los prest”
giosos Ingenieros Navales que las preside?
—son de importancia verdaderamente trasi
cendente en el futuro de la Patria, ligado_,a
porvenir de su Marina Mercante en proporcio”
que de no llegar a apreciarse en toda su 38"
nitud—peligro de temer si no se varia nuestr?
tradicional mentalidad en todo lo.que atafie #
los asuntos maritimos — acarrearia dificultad®®
insuperables en la economia de Espafia, en @
desarrollo de su comercio y en el de su indus-
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mgze?lcéén,‘esto es, en el de la misma vida e
encia de la Patria.
eLe: i iCOHSFrIuccién de nllx_estra. Flota Mercan-
meludiblgezlltmma, .npo ac%m}te mas esperas, ¥ e_s
s anéle & adopeién rapida de aguellas mredl-
o Ogas_a las togl?:das por otFos paises,
dustri am_plltud de _vision hagan viable la in-
truccmnn;\nera espafiola, y por tanto, la cons-
e la flota que necesita.
unaavl::mi?"dén de Ingenieros Navales cumple,
Mente o tmas, con su deber de resaltar’cruda-
bién A € grave prol?lem_a’, ¥ una vez_ mas tam-
L ’ESfOl‘TCa la contribucién de sus ideas y o.e
Profundudms para_ abordarlo, que celebraria
amente pudiesen ser de alguna utilidad
113;111‘3. log trabajos de la Comisién Interministe-
Para la Reconstruccién de la Marina Mer-
Cante,
fﬂzlﬁltim(?, a cumplir el mismo fin de mejo-
B fruncmnamu.snto de nuestra industria,
o Uge el trabajo desarrollado por la 4.5‘ Po-
exPOsici'e este V (E)ongreso, cuya autorlz'ada
tre Dy Ol nos habra de hacer en breve su ilus-
sidente, ]
e%r;tes de Cfader esta tribuna,' a los Pon’entes,
pl”esinqge relterar' ell ,agradeeumt.ento mas ex-
e la Asociacién de Ingenieros Navales

ra
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a las Entidades que, mediante su apoyo y auxi-
lio, han hecho posible la celebracion del V Con-
greso, esperando confiladamente en que nos
habrin de seguir siendo prodigados en su
oportunidad para la celebracion 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 Sesion 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 KEspaia.

Expresamos también nuestra gratitud a los
demas Miembros de la Comision de Honor que
se han designado patrocinar este V Congreso,
y finalmente, ¥y en nombre de todos los Inge-
nieros Navales, elevamos a S. K, el Jefe del Es-
tado, Presidente de la misma, la expresion res-
petuosa de nuestros sentimientos de lealtad y
colaboracion en su obra de reconstruccion y de
resurgimiento de Hgspaila y de nuestra méas cor-
dial adhesién a todo lo que representa su glo-
riosa figura.

Discurso del Excmo. Sr. Ministro de Industria

Sras. y Sres. : Este V Congreso de Ingenieria
aval es el segundo que tengo el honor de
:;1:1:'31", y al evocar el IV Congreso celebrado
e 0CoS an'o's es.mgwtable que se establezca
28 Mparacion, siquiera sea muy somera, en-
ambos Congresos.
pof‘lmllv Congre.s’o se caractel’"igé, a mi juicio,
1 lasa EXPOSICIOI:I com.petentls}ma y completa
B bgrandes'd.lrectrlces o lineas generales
eCOno;'en pres1_d1r el fiesarrollo de una sana
“Omia de la industria naval.
1 0o recuerdo mal, la competencia y exten-
1 con que fueron tratados los temas me su-
Elri§ uy comentario: el de que el IV Congreso
® Ingenieria Naval constituia un verdadero

cl

u
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curso de economia industrial naval, En este
V Congreso, como no podia mencs de ocurrir,
su caracteristica esencial, a mi juicio, es que se
ha dado un paso adelante y se han concretado
multiples ideas muy interesantes, tanto en lo
que se refiere a la parte técnica de construe-
cién como a la economica e industrial, dando
lugar a una serie de trabajos, cuyos autores
merecen los placemes de todos.

Es indudable, sin embargo, que desde el pun-
to de vista de la funcién 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, ademas 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 estan 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 mis a
fondo posible. Por otra parte, mi falta de espe-
cializacion harid que los que voy a hacer pe-
quen, quiza, de deshilvanados y poco interesan-
tes. Procuraré pasar una revista rapida a las
conclusiones y a los aspectos mas interesantes.

Es evidente que en la industria de construc-
cién naval, como en cualquier otra industria
basica, lo primero que hace falta para gque se
desarrolle eficazmente es poseer planes a largo
plazo. Entendiéndolo asi el Caudillo hace ya
varios meses que por una Orden de la Presi-
dencia del Gobierno constituyé una Comision
Interministerial cuyo principal objelo es definir
un programa de construcciones navales para
el aumento y modernizacion de nuestra Flota.
Como se dice muy bien en la Ponencia de Pro-
ductividad, es evidente que productividad signi-
fica, ante todo, produccion; es imposible conse-
guir una elevada productividad si la produccién
no aleanza el volumen necesario. Y para que
esa produccion 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 factorias que de-
ben construir los bugues reunan 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 econdémico 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 construccion
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 energia eléctrica, que de un modo tan in-
gistente he visto que se mencionan en las Po-
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nencias presentadas a la Asamblea. Por 10 qpe
se refiere a materias primas, las dos mas g
portantes son, como sabéis, el acero ¥ el c(?bre-
En cuanto al acero, echando la vista atrds "’;
recordando cudl era nuestra situacion €@ g
IV Congreso de Ingenieria Naval, los progreso_s
que se han realizado son alentadores. Las antl”
guas fabricas estan actualmente desau;'l“Ol_l’andO
activamente sus programas de ampliaciol y
modernizacion, y en el afio 1954 se ha Conse-
guido un aumento de produccién, aproxim?df
mente, del 22 por 100. Por otra parte, la fabrl”
ca de Avilés, que construye el I. N. L, impulsd”
da con todo interés por el Gobierno, ¥ mfly
especialmente por el Ministerio de Industhi®
esta realizando su montaje en plazos inferioré®
a los previstos. Es muy posible que a final dff
este afio empiece a funcionar la bateria de cocks
a fin del afio que viene se pondra en marcha e.
primer horno alto de 1.000 toneladas dia;rlas’
por llimo, posiblemente a mediados del ano

empezaran a funcionar el taller de acerc y

talleres de laminacion. Ha sido preciso, CO%
es natural, en Avilés ir por partes; es iIIlI—"’f"ﬂ:ﬂ‘3
acometer una obra de esa envergadura €l 2y
totalidad desde el primer momento. Su ejec”
ci6n se divide en dos etapas: la primera, qu€ e
la que se estéd llevando a marchas forzadas, &+
canzara una produccion de 350.000 toneladas
afio de productos, especialmente productos o
tructurales, carriles y chapa fina para hojalat?
y para todos los multiples usos de esta clase d¢
chapa. Esta, sin embargo, iniciada la constriac
cién de la segunda, con un segundo horno 51’0

-de 1.000 toneladas con los trenes de laminaeio?

de chapa pesada para construcciones navales ¥
otras aplicaciones. Se esta, por congiguiente, &
la vista ya de la solucién de este gran proble”
ma del abastecimiento de acero no solament®
para la industria naval, sino para toda la
pais que, como sabéis, ha sufrido durante estos
afog log efectos de una gran escasez.

Como ocurre siempre que se acometen grar”
des proyectos ¥ se persiguen metas ambiciosa®:
no faltan los escépticos; escépticos unas veces
por convencimiento. Otras veces escépticos de
conveniencia, que dicen que esas metas son €*°
cesivas, y suponiendo que se alcancen, dar
lugar a una sobreproduccién innecesaria y P
civa desde el punto de vista de la inversion de
capital. Sin embargo, tengo la seguridad de

que no ser4 asi; de que la fabrica de Avilés estd
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?:::e;zamente calcqla@a. Hace pocos dias, en
e hnugstras principales I.nstltu01f)nes ban-
= a dado una conferencia muy 1nteresaln-
- 100 de los miembros, personalidad muy dis-

t .
ymdgu‘da, de la Comunidad Europea del Carbén
taq el Acero; persona perfectamente documen-

I a(.!OI;’laﬁS conclusiones que se deducen de aqué-
i alrman plenamente el 'a’merto de} ('}0—
i acometer la construccion d.e la fabrica
| e IS, tanto deﬁs’de el punto de v1§ta. de con-
Némicq & Producc,jmn en grandes unidades eco-
; Vist;ngnte eﬁcl‘erll’?es como desde el punto
B e.la p081b1411dad del mercado. Exacta-
Pafsey mismo feribmeno se ha da.mdo en otr.()s
o es,t ’Como Inglaterra, i Alemania, Francia,
) an acometiendo y tlen_e'n en ma}"ch.a pla-
tampoco::Lumento de,producclon mderurg’ma}, v
0 en esos paises faltaron los esceépticos
giél:lezlzmsta& que auguraron una sobreproduc-
. uacero. La realidad ha venido a .desmen—
Eie o, na manera ljotunda, esos augurios, y en
diﬁcultocrj_nento prelesamente nosotros tf:\nemos
chaps i €S para 1mpqrtar" de esos paises la
astiller aval que necesitariamos para ‘nuestros
08. Como es natural, yo no niego que
dzr;:]t;- 10§ primeros aﬁo§ de funcionamien'to
. Ebrlca es mu?r’ posible que haya.‘fllgun
T e la produccién; pero la p-I'OduG(.'.}Dfl de
= ew:-dcomo la de _todos los 'materlales basicos,
cOnsumeI.lte que tiene que ir por delante del
e Ot: es evidente que un pals que ha esta}—
mientoe ido durantfz varios afios a un abasteci-
muy reducido de hierro y acero, no
1:1;:2 asimilar .de repente 350.000 toneladas
de produccién, pero eso serd un fenémeno
g?::gzrf) que, ademés, es posible remediar me-
as exportaciones.
11101:01 hay niI:guna razon para. que no exporte-
s 3_3 eSpanoIe:v, acero bruto o laminado. .Las
1ones economicas de Espafia lo permiten
Esgziamante; v todavia serd mAs interesante,
e€mente, que podamos exportar acero en
Jra elaborada y productos terminados, y el
Obierng v el Ministerio de Industria esperan
21111;? Industria de construccién naval serd un
‘€ Importantisimo de la fabrica de Avilés
Mediante yn aumento de la construccién naval
que,. tonsiguiendo una reduccion de los precios,
a?a. Dosible 1a exportacion de buques y contri-
aulllra a esa transicién de un perfodo de escasez
1 periodo de abundancia de acero.
- Hablabamos de las importaciones; es eviden-
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te que para afrontar ese periodo de transicion,
conviene ir preparando a la industria espafiola
y en especial a la naval; irla preparando para
un consumo mayor de materias primas, y he-
mos hecho grandes esfuerzos, durante estos
afios, para que se intensifiquen las importacio-
nes de acero con objeto de complementar la
produccion nacional. Lo hemos conseguido, en
cierta medida, en los ahos 19563 y 1954, en los
cuales, como sabéis, ha habido un aumento con-
gsiderable de importaciones de chapa naval. En
el afio actual, desgraciadamente, se han presen-
tado dificultades debidas a la escasez de acero
en el mercado internacional, pese al gran au-
mento de produccién de todas las fabricas eu-
ropeas, incluyendo la dificultad imprevisible en
obtener chapa naval de los Estados Unidos me-
diante la ayuda econémica: 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 ultima ha sido recientemente supe-
rada, v en este momento, el Ministro de Co-
mercio estd poniendo o va a poner en marcha,
en breve plazo, una gran parte de la importa-
cién de chapa naval pendiente. Yo espero que
en el segundo semestre de este afio se notara
un alivio considerable en este aspecto.

Otra materia prima importantisima, al lado
del acero, es el cobre. Desgraciadamente, en
esta materia poco podemos hacer, porque nues-
tros recursos nacionales son escasos. Se esta
haciendo un esfuerzo para la intensificacion de
las importaciones, y es de esperar que los Inge-
nieros Navales, como todos los Ingenieros es-
pafioles, hardn toda clase de esfuerzos para
procurar sustituir, en lo posible, el cobre y sus
aleaciones por el aluminio y las suyas, cuya
produceién, como todos sabéis, estamos impul-
sando de una manera considerable en Espafia.
Se duplicara la produccién en este aiio y segui-
rd 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 esta el magno
problema de las restricciones, de la escasez de
energia eléctrica, que ha sido aludido en las
conclusiones.

Sobre este aspecto del problema no creo que
tenga que ser muy extenso, pues vosotros se-
guis de cerca la marcha del plan de aumento de
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produccién. Es de esperar que, si todo va bien,
para mediados del 57 el problema de las res-
tricciones estard absolutamente resuelto gra-
cias a las nuevas centrales térmicas tanto del
I. N. I. como de Empresas particulares, que es-
tin contratadas y cuya construccién estid en
marcha, unido a todo el programa de nuevas
centrales hidroeléctricas.

Y quiza sea interesante, pues nunca sera bas-
tante lo que se diga sobre este dificil problema
para que el pablico en general se haga cargo;
quizi, repito, no sea superfluo insistir en que la
causa de esta escasez es, en primer término, el
extraordinario aumento de consumo en Espa-
na: en lo que llevamos de este afio, el consumo
de energia eléctrica es superior al del afio 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 produccion de energia hidroeléctrica,
el aumento en lo que llevamos de afio es 14 y 15
por 100. Ahora bien, desgraciadamente, las cir-
cunstancias atmosféricas, en este afio, parece
tampoco nos son muy favorables; y esta es la
segunda causa que ha influido desfavorablemen-
te desde hace afios en la produccién de energia.
Es evidente, basta con ver las estadisticas de
gue se dispone, que a partir del 45, que fué la
primera sequia fuerte que padecimos desde nues-
tra guerra, se han presentado de una manera
sistematica afios extremadamente secos que an-
tes raras veces existian y han desaparecido los
los extremadamente htimedos que habia cada
cuatro o cinco afios, que llenaban los embalses
hiperanuales.

Este doble motivo, el grandisimo aumento de
consumo y estas sequias periddicas que estamos
padeciendo son la causa de que todos los planes
que por lo demas estaban perfectamente tra-
zados, para incrementar la produccién, no ha-
van tenido todavia efectividad suficiente. Pero,
como digo, los nuevos planes en curso de reali-
zacion, permiten esperar que no pasara mucho
tiempo sin que este problema quede resuelto.

Con independencia de este aspecto de las ma-
terias primas y producciéon de energia eléctrica,
gse han planteado en las Ponencias la amplia-
ciéon y modernizacion de nuestro astilleros; se
trata, principalmente, en el fondo, de un proble-
ma de financiacién y se ha sugerido que esta fi-
nanciacién pudiera facilitarse a las empresas de
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construceién naval, mediante concesion de'c?e-
tos a largo plazo utilizando el mismo Crédite
Naval que se emplea para fomentar en los ar”
madores la construceién de nuevos buques Este
procedimiento esta previsto en la legislacion, ¢
mo estd prevista la concesion de primas @ @
construccién naval, que si bien se concedel 2
los armadores y no a los astilleros, contribuy®
de un modo eficaz a fomentar la labor de estos
ltimos. Sin que yo sea enemigo de aumentar
en lo posible estas ayudas, para mi es evident®
que lo més importante, a 1o que debemos tende™
es a aumentar la eficacia de los astilleros;
decir, aumentar su preductividad, ponerlos %
condiciones de que produzean més rapidamente
mejor y mas barato. Es evidente, que pard o
hace falta introducir modificaciones, como ,F'e
ha dicho, no solamente en el egquipo industﬂa]
de los astilleros sino en su estructura como ‘de=
rivacién de los nuevos métodos de prefabricd”
cién, ete. Esta es una labor que el Gobierno,?s—
pera que los astilleros acometeran sin vacilacio®
Es de esperar que como resultado de los trabz.l'
jos de la Comisién Interministerial que estudi?
estos asuntos, cuando se eleven al Gobierno _Sus
conclusiones, entre ellas habrid medidas efica”
ces para facilitar a los astilleros esta modern!”
zacién, y el Gobierno estoy convencido de que
haré todo lo posible para que esto sea una T
lidad. :

Pero en lo que se refiere a las primas de cons”
truccién naval, sin negar su necesidad, no €0
vendria tampoco que se exagerara su importan”
cia, ni se llegara a limites muy superiores 2 ?05
que alcanzan en otros paises de circunstancias
parecidas a las nuestras, porque, repito, es pre”
ferible que el esfuerzo del Estado se dirija @ los
astilleros directamente para que estén en €O%
diciones de construir bien y barato. La prima &
la construccién naval es una ayuda més bie"
indirecta. Se sugiere que esta prima alcance 1_3
importancia necesaria para compensar las
ferencias de precios entre los buques constrt
dos en Espafia y los buques construidos en ©
extranjero, seglin las diferentes clases de Par”
cos. Se indica de que esa diferencia de pt'ecws
pudiera variar de un 15 a un 20 por 100; en €
estudio que se ha leido se habla de un 18 por 100
de reduccién de precios, y yo espero ¢ueé ests
apreciacién en cuanto a la posible reduccién ¢
costo sea algo pesimista. Yo creo que si se c00%
dinan todos los factores de que hemos hablad?
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de planes a largo plazo, de tipificacién de bu-
ggiz' diebrepetieic’)n en la construccion de. estos
E uques, de a:un.lento de la pro-duc.t{wdad
o mJ‘Jlli":I' procedlmlentos_ d.e fabricacion, -de
el a dad en el’ aba§tec?rmento de materias
Progresg e energ'la electf'mfl, yo creo, que el
A en materia economica, que la reduc-
Superim«cosms de‘fa.bncacmn nava..l, ];?uede ser
e a esas c:1fras y,.por consiguiente, las
it ;0 tendran neccesidad de llegar a eso0s
mismo‘ Co’rdetro lado, no hay que olvidar que t?l
i una,re ito a }a construccion naval consti-
mis, . Drima, si se tiene en. cueI}ta. la econo-
Crédito l\‘fT'EPI‘esent.:an los r’ed'umdos intereses del
i il?a%, y si ese crédito llegase a genera-
g a cifra del 80 por 100rest0 equivaldria
-k dillléla del ord'en de:l 22 6 23 por 100 del
talia Jpareo. o gl se' t1‘ene en cu’eni‘:a que en
UStri,aials de caracteristicas econdmicas e in-
i Zpar§01das a lag nuestras, s’un_nando to-
R 1e primas se llega, como‘ maximo, a un
Tu@ciéne valor del buque, la prima a la cons-
R naval en m;festro caso, aunque sola-
. SuefgﬁEse a un 8 6 10 por 100, segu'ramente
ol 11c1entc-e. Naturalmente, no quiero con

s : antar 1dez?s v hay que esperar a que l'a
dad, g 0, que tla'sta actuaydo con ‘toda intensi-
61‘(1:3 : Pgonunme .y el Gobierno decida; pero s_on
discrets e Mfigmtud a los que no creo sea in-
; 0 aludir.

I'igsigg ;mlly exac!:os los reparos que se h-a.p di-
. ; 0s pre(_:l’os de los elemen'-cos aux1113}res
o Onstruccmn‘naval; es Elemr, que, si es
&Ctualmque los ast_ﬂleros espagoles constru:;.n’an
. 'eilte a precios desventajgsos en relacion
ministrm ernac1on?.1, es muy exa.cto que_ los su-
g 0s Elue reciben de OF}':‘aS 1ndustr.1as, son
Cionalj mas caros en relamor‘l con los 1nter1?.a,-
o 8. Pero no hay que olvidar que estas in-
o las sufren. de los mismos efectos produci-
Consiior l.afs mismas causas por las cuales 1%
e uccion na:.?al.es relatlvamen't'e cara; asl
€ con las fibricas de produccion de tubos,
E:Eiso aparte de que e-l- consu.mo en el mercado
o nal de 1'21’].]303 ha sido 'l':laJO, en I?arte porque
! nstruceidén naval ha sido relativamente re-
dumda, han sufrido los mismos inconvenientes
tq;?(;os asti].lfaros en cuanto a los ab‘astecimien-
'€ materias primas. Es una realidad que es
Preciso tener en cuenta : lo cual no quiere decir
Que estas fabricas no deben hacer toda clase de
Ssfuerzog para reducir esos precios. De las dos
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fabricas que existen en Espafia de tubos sin
soldadura una de ellas, por lo menos, estd ha-
ciendo grandes esfuerzos financieros en este
momento para ampliar su produccién, para me-
jorarla y para abaratar los precios. Es verdad
que dos fabricas, en principio, en un pais parece
poco, y en este aspecto parece justificada la alu-
sién a los inconvenientes del monopolio que he
o‘do hace un aumento, pero creo que no debe-
mos impresionarnos demasiado los espafioles
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 atomizacion de la industria,
creando un nimero excesivo de fabricas relati-
vamente pequefias, que de por si y dadas las
limitaciones del mercado nacional y las dificul-
tades de competir en el internacional, tendrian
una capacidad insuficiente para llevar una bue-
na marcha econémica.

Tratindose de industrias bésicas, principal-
mente, y tratindose de paises como el nuestro
poco industrializado todavia, en el que el mer-
cado interi-r es relativamente pequefio, no hay
mas 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 demis, esos inconvenientes
pueden ser paliados por un Gobierno fuerte co-
mo el nuestro, que puede poner limitaciones 2
los precios y otras clases de condiciones. Evi-
dentemente, un monopolio que estd controlado
por el Estado en cuanto a precios y a posibilida-
des de fabricacién, parece pierde muchos de
sus inconvenientes. Yo personalmente —y no
me negaréis que hace falta cierta dosis de valor
para decir esto en pliblico— entre los dos males
que se tratan de evitar, el de cierto grado de
monopolio v el de crear industrias raquiticas,
pequefias, insuficientes, antieconémicas, me in-
clino, como mal menor, por la primera solucion,
procurando, naturalmente, hacer toda clase de
esfuerzos para que esas empresas no abusen de
esa situacién relativamente monopolistica. Es
cierto, que la competencia, a la larga, acaba por
eliminar a las fabricas antieconémicas y acaban
por quedar unas cuantas que son las eficaces.
Pero eso es un poco tedrico; ese proceso de limi-
tacion dura bastantes afios y no estamos en
condiciones de esperar. Por otra parte, la prac-
tica nos demuestra que lo que ocurre muchas
veces es que esas fabricas pequefias 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 originaria el ce-
rrar ciertas fabricas hacen en gran parte iluso-
ria la eficacia de la competencia, la realidad s
que subsistirian esas fabricas pequefias con ca-
pacidad demasiado reducida de fabricacién y
todo se traduciria en malas condiciones econd-
micas de produccién y en precios elevados que
seria muy dificil 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-
trucciéon naval realicen toda clase de esfuerzos
para modernizarse, correspondiendo a los que ¢l
Gobierno estd haciendo para fomentar aquella.
Es preciso para ello conseguir que en Espaiia
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 espafiolas de fabricacién me-
canica podrian realizar una labor excelente, ti-
pificando las diferentes méaquinas y aparatos.
estableciendo pedidos con tiempo suficiente, en
cuanto los planes de construccién naval se ha-
yan aprobado, para que de esta forma no corra-
mos el riesgo de que, una vez tengamos esos
planes de construccién naval aprobados, ase-
gurado el factor méis importante que es el au-
mento del mercado y asegurado también el
abastecimiento de materias primas, nos encon-
traramos con que eran los astilleros los que to-
davia estuviesen en situacion de retraso en su
equipo industrial y en su estructura. Es preciso
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que las industrias de econstruccién naval, dando-
se cuenta de la decisién absoluta del Gobiern®
de que la construcciéon naval en Espaiia al_cam’e
el volumen y el grado de eficacia necesario, ¥2
desde ahora, sin esperar a mas, acometan la
transformacion, la modernizacion de las iﬂt"’j‘a'
laciones de sus astilleros, a ser posible pomet
dose de acuerdo con los fabricantes espafiole®
de maquinaria y de instalaciones auxiliares, P4~
ra no tener que invertir divisas en su importa-
ci6n, y lo mismo se puede decir de toda la M@
quinaria auxiliar de los buques y, evidentemen”
te, con mayor motivo de los equipos propulsorés:

Y nada mas, sefiores. Yo estoy convencido qu€
con la competencia de la ingenieria naval espa”
fiola y con el entusiasmo de las empresas PrY”
pietarias de astilleros, que pueden tener 12 5
guridad de que el Gobierno esté absolutament®
decidido a impulsar estos planes de construc
cién naval, dentro de pocos afios no solament®
habri aumentado y se habra modernizado nues”
tra flota, sino que estaremos en condiciones, ¢
mo he dicho antes, de competir en los mercados
internacionales.

En todo caso yo traigo el encargo muy espe
cial del Caudillo de manifestaros en nombre Sju‘
yo que sigue muy de cerca y con el mayor 1
terés los progresos de la construccion Hfl"'a
espafiola y que hace votos —los ha hecho Slel_n'
pre, y ahora con mayor motivo, porque las €I
cunstancias industriales de Espafia estan M€
jorando sensiblemente— porque en plazo MUY
breve la construccién naval espafiola esté a 12
altura que merece y que le exige nuestra €¢%
nomia,

Discurso del Presidente de la Asociacién de Ingenieros Navales
en el almuerzo del dia 21 de mayo

Excemo. Sr., Exemos. e Ilmos. Sres., queridos
compafieros:

En el curso de las sesiones del V Congreso de
Ingenieria Naval he tenido la ocasién y el ho-
nor de hacerme eco de las aspiraciones e inquie-
tudes que todos tenemos y sentimos por el
engrandecimiento de la industria de construc-
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cién naval espafiola, instrumento importantisi-
mo también para el engrandecimiento de Es-
paiia.

Ahora, por tanto, al tomar aqui de nuevo 12
palabra no me propongo insistir disertando S0
bre este tema, sino que como Presidente de 12
Asociacién quiero solamente expresar nuestr?
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f;gltzu:‘ilitimiento de satisfaccién por poder-
i alrededor de es:,tas mesas en fratfar-
e Cona de camaraderia, a la que, honrén-
lag . S}El presencia, se han d1gn-ad9 unirse
56 Ao en RCH?ne‘s de nuestros compaileros de
eSpecia] Sle;]Pemahdades de %a, Ingenieria, y en
s a .Xcmo. Sr. Ministro de Industria,
cordia] Preside, les hacemos presente nuestra
gratitud,

4 celebracion de nuestros Congresos en Ma-
qu\%dl;,l?zdda la oca.sic’)n tnica de reunirnos, ya

ole especial de nuestra profesién obli-

drj
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surgir en la segunda, y sobre todo en la tercera
década de este siglo, en cuya época hemos tro-
pezado con las méximas dificultades por la es-
casez de ingenieros y de personal auxiliar, te-
niendo que abordar los problemas de nuestra
profesién con el menor nimero 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 Exemo. Sr. Ministro de Industria con el Director General de Industrias Navales y el Presidente
v Secretario de la Asociacién de Ingemieros Navales,

gz‘ iii;i:;arrollar la gran mayoria de nuestras
e tes a la orilla de la mar, ¥ nos priva
Bise egtn ener contactos persor}al‘_as contl'nuos;
ey as ra.zones.?s hoy muy intima vy sincera
Sl a Sa'tls.;facclon al poder celebrar todos
N&vzls el éxito -de_l V Congreso de Ingenieria
inuary muy c‘iemdlda nue§tra voluntad de con-
el camino emprendido y de seguir cele-
e;izgimas p;eriéd‘icamenﬁe y con la mayor fre-
“'C1a posible, incluso intercalando entre ellos
; :‘;ﬁ)ﬂes anuales puramepte técnicas,.en forma
Pan'ga alo que practican las entidades ex-
Jeras equivalentes a nuestra Asociacion.
S que ya no somos jovenes y recordamos,
Por h'abBrla vivido, la época inicial en que nues-
& técnica de construccién naval empieza a re-

rizar nuestra profesién y que han hecho de ella
un eficaz instrumento para la grandeza de Es-
pafia; a los que supieron liberarnos de la tutela
extranjera en el mando y direccion de nuestras
factorias, rescatando asi para nosotros uno de
nuestros mas privativos dominios y sentando
sblidamente las bases firmes de seriedad entu-
siasmo y rendimiento en el trabajo, que desde
entonces son distintivas de nuestra profesion y
a las que debe fundamentalmente, sin duda al-
guna, el envidiable prestigio que en el correr
de los afios ha sabido ganar; a todos los que en
el diario quehacer de la industria han sabido
formar al personal de la misma, proporcionan-
do asi a aquélla los medios indispensables para
su desarrollo y rendimiento; a los fundadores
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de nuestra Asociacidn y de nuestra Revista; a
los que supieron llevar a cabo la construccién
de la Escuela Especial de Ingenieros Navales,
verdadera piedra angular de nuestra profesion
y que debe merecer todo nuestro aliento y todo
nuestro interés; y, en fin, a todos los que con
su trabajo, su tesén y su ejemplo han hecho po-
sible que hoy constituyamos un equipo efi-
ciente en el servicio de la Patria, pleno de deci-
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por la de los Excmos. Sres. Ministros de Ma-
rina y de Industria y por la de todos los Ing¢
nieros Navales.

Después de las palabras de nuestro Presideﬂ‘te
se levanté el Excmo. Sr. Ministro de Industri®
quien dedicé calurosas palabras de elogio ¥ i
placeme por el éxito del Congreso, al cual ha
contribuido en proporcion considerable el alto
espiritu de entusiasmo por la profesién ¥

Un grupo de personalidades despidiendo al Sr, Planell.

sién 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 capacitacidon de nuestra téenica.
La joven y abundante savia en pleno grado de
madurez, que hoy nutre ya nuestra profesién,
es prenda segura de su consolidacién y de las
nuevas e importantes conquistas que nos
aguardan y que estin al alcance de nuestra
mano. : :

compafierismo que une a todos los Ingeniero
Navales, que €s més de sefialar por el hecho de
no tener constituido el Cuerpo como lo tienel
todas las demasg agrupaciones de Ingenieros fs
pafioles. Recordd el Sr. Ministro la aspiraclc'n
va antigua de los Ingenicros Navales de llegarl
a la constitucién del Cuerpo que le parecia Per”
fectamente natural y razonable, por lo que no
preveia que el logro de esta aspiracién presen”
tase dificultades insuperables.

Por que asi sea, levanto mi copa para brin- Las palabras del Ministro fueron acogidas con
dar por la prosperidad de nuestras Marinas, aplausos undnimes.
DS
—
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LA CONTABILIDAD COMO INSTRUMENTO
DE CONTROL DE LA DIRECCION®

POR

AUREO FERNANDEZ AVILA

PRESIDENTE DEL INSTITUTO NACIONAL DE RACIONALIZACION DEL TRABAJO

L —GENERALIDADES.

alfn(;tzs _mucl}o lo que tengo que d'eciros sobre
. call."la objeto ‘de es'ta confersncia, y no‘po-r'-
Sino po €Zca de interés—todo lo contrario—,
B P el temor de que no lo tenga para vos-
> Ya que, dada vuestra preparacién y ex-
Periencia, es dificil que pueda exponeros nada
3;1;]:;0 0s Se_a va perfectamente conocido. Pero
Lo Separemdo que, a pcsa'f de el_lc_>, aun cuand:a
e a de pasa(}a, no podia omitirse en un ci-
3 conferencias como el actual la mencién
C;inzema para evitar qut? pp’diera intcrprt?tarse
0 Una falta de apreciacion de su considera-
¢ importancia,

tontabilidad tiene por misién registrar to-
C;)ESICOS ‘actos eco_némicos de 12'1_ empresa. Par?,
Gado*a‘{ulrlo .necemta poner en juego un c_omph-
Mecanismo burocritico que le permita co-
22;: a.‘l detal-le, tanto la gestién administrativa,
. ereial y financiera, como el proceso produe-
Vo, ya que de un modo general puede decirse
g:;le no existe decisién ni hecho alguno en una
l Presa que no tenga su reflejo econémico en
& contabilidad. El acervo de datos de que ésta
18pone es, por tanto, enorme, y conveniente-

‘\—*——

Ed
010( ) Conferencia pronunciada por su autor en el ci-
del I:t[i.ac‘..o por el Instituto Nacional de Racionalizacién
rabajo al personal directivo del Instituto Nacional

& .
dustria en marzo de 1954.

m:nte clasificados y ordenados, pueden consti-
tuir la base de un instrumento de conocimiento,
control y previsién de extraordinario valor para
la Direccion.

El interés y actualidad de la cuestién lo de-
muestra el hecho de que es tema obligado d:
todas las rzuniones internacionales de Organi-
zacién Cientifica. En particular, en los Gltimos
Congresos de Estocolmo en 1947, de Bruselas
en 1951 y de San Pablo en el afio actual, gse 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 paises.

Con motivo del Congreso de HEstocolmo de
1947, que fué el primero que tuvo lugar des-
pués de la guerra mundial, presenté Mr. Wy-
man P. Fiske una comunicacion en que pasaba
revista a las realizaciones efect:adas desde
1936 hasta la fecha del Congreso, y llegaba a
la consecuencia de que tales realizaciones “po-
dian considerarse como la expresién de un ‘“re-
cord” del concepto creciente de la funcién con-
table v del reconocimiento de la contribuciéon
efectiva que este instrumento analitico podia
proporcionar en el estudio de los problemas de
la Direccién”.

Hacia ya mucho tiempo que la necesidad de
obtener y eonservar los costos bajo control,
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habia atraido la atencién hacia el estudio de
mecanismos que permitieran una mejor utili-
zacion de los datos contables. En los afios
justamente anteriores al periodo que coments
Mr. Fiske, se habian obtenido importantes
progresos, que dicho autor califica de especta-
culares, y que cristalizaron en los muchos tra-
bajos y realizaciones practicas que tuvieron lu-
gar en 1938. Después de esta fecha, la guerra
mundial abrié un paréntesis en estas inquietu-
des que quedaron postergadas ante los graves
problemas que cada nacién tenia que resolver
para satisfacer las exigencias militares del
momento.

La técnica de los costos standards habia em-
pezado a generalizarse, y el analisis de las des-
viaciones entre éstos y los costos efectivos fué
reconocido como un eficaz instrumento de
control. El concepto de los presupuestos sufrid
también en esta época una interesante evolu-
cién desde su objetive original de programacién
(planning) hasta constituir el mas poderoso
medio de que se dispone hoy dia 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-
cién habia despertado el interés sobre el estudio
de la reaccion de diferentes elementos del costo
ante las variaciones de volumen de la produe-
cién (teoria del punto eritico de las empresas)
y sobre la posible validez de presupuestos o
standards desarrollados sobre niveles marcada-
mente diferentes. Como resultado de los traba-
Jjos realizados, y como respuesta a las objecio-
nes presentadas, nacié el concepto de los stun-
dards y presupuestos flexibles o variables, que
partiendo de un standard o presupuesto bdsico
se refieren a distintos niveles y férmulas de
variabilidad de las condiciones iniciales.

En esta direccién se han orientado los pro-
gresos Ultimamente realizados. Encargada Ho-
landa, por acuerdo del Comité Internacional de
Organizaciéon Cientifica (CIOS), del estudio de
la técnica del “Presupuesto variable y flexible”
(The flexible and variable budget), presento 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, Canada, Dinamarca, Finlandia,
Francia, Gran Bretafia y Paises Bajos. Este in-
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forme representa una puesta al dia del tema y
di6 lugar a un interesante intercambio de OP¥
niones de los diferentes paises que habian I
tervenido en su redaceion.

Por ultimo, en la Gltima reuni6n de San 1?3_
blo ha vuelto a ser tratado el asunto en €l .m- .
forme presentado por el Comité Nacional SUZ
de Organizacién Cientifica, en el que ha cola-
borado Espafia y al que aludiremos frecuente”
mente.

2.—ILA CONTABILIDAD GENERAL.

La contabilidad proporciona una vision "
tantdnea de todas las actividades de la empres®
y en un proceso de sintesis ordenada, clasifica
y agrupa todos los datos recogidos, que crista-
lizan finalmente en un Balance. Este suele S€¥
breve, sus partidas se ajustan a normas -
aceptacion general y constituye un eficaz docw
mento de comprobacién contable que surte
ademds, todos los efectos legales exigidos por el
Cédigo de Comercio. Pero si ésta hubiera de S€¥
su Unica finalidad, representaria una falta -e
rendimiento del importante esfuerzo necesarlo
para obtener todos los datos que requieré ’su
redaccién. Es por ello indispensable esw(_ilgr
con atencidn la manera de conseguir el mAaximo
aprovechamiento de este esfuerzo, por Otr%
parte inevitable, de toda la organizacién adm!”
nistrativa.

El Balance se forma con arreglo a un “Plo%
de cuentas”, que debe ser cuidadosamente estd”
diado en cada caso, y es aconsejable que su €5
tructura sea sencilla y resumida, para que Pe”
mita formarse ripidamente una impresion d‘e -
la situacién general de la empresa. Para anall”
zar con més detalle las partidas que se const”
deren de mayor interés, puede complementarse
con cuantos anexos se crea conveniente.

Como ampliacién al Balance es conveniente
que se acompafie un “estado financiero” que €%
prese las variaciones de toda indole habidas en
el patrimonio de la Empresa durante un periodo
determinado. Deben reflejarse en él todas la,.S
causas o motivos que han originado la modifi-
cacién patrimonial, expresandolos en un len-
guaje claro y preciso.

También es importante rendir con el Balanc®
un estado econémico que muestre los resultad?s
que se han obtenido y ¢émo y por qué se han
obtenido.
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: dla‘g ililzmadg contabilidad de costo o contabi-
cion o ustrial permxt._e efectuar la discrimina-
o ’Obras, operaciones o centros r}e pro-
artioyly on de 1’03 gastos de la explotacion y se
B < la traves-(‘ie las cuentas correspondien-
e dea contabll_wl.ad general. Dado el elevado
. nESte servicio, que requ.iere una organi-
e umerosa, d'eben considerarse, al pro-
SU Implantacion, los objetivos que se de-
alcanzar, para no exigirle mas datos que los

SOS para conseguirlos.
baioe mz-nera dg realizar en la: ,pré.ctica los tra-
. (;i bee réquiere la confeccién de la contabi-
Cualquic Su.‘]et:arse3 como los de otra actividad
ganizaci{‘a’ a‘los’p.rmmplos gem.zrales de la Or-
oo 0}1 C1ent1.f1§a. Puede flfu‘marse que los
5 man:nl.ent()s antiguos y clasicos del trabajo
e tlendel} a desaparecer y no se encuen-
Cambiga en ninguna empresa efitranjera; en
auXiliax’- cada vez se prodigan mas los medios
P €S que contribuyen a mecanizar las ope-
mé-quies ¥ reducir el trabajo, tales como las
COntabrllas de calcu}-ar., de copiar ¥ las maquinas
B €s y gstad.}st:mas. En genefal, se usan
v :-S Selmn'rnecamcols, que permiten reduecir
Baciin nscmpfn?n.e:s, evitar el. error de pase y

ar la division de trabago.
m;E‘n €l Instituto Nacional de Industria esta
eatzrﬁenerahzado el empleo del método “Mer-
e €.161 que es autor el jefe de sus Servicios
Micos, sefior Gémez Betrdn. En él, todo
mz:::‘? de escritura a mano ha sido practica-
ingenj Suprimido, y' mediante un proceso tan
St 050 como sencﬂ.lo, que es conocido de casi
B Vosotros: los hbr.'os de las cuentas auxi-
e se I'ﬂpllen-.an con tlf"as de papel recortadas
nogr‘;?.a maquina espema.l de las copias meca-
Icas de las hojas de los Diarios.

Sus Ventajas son extraordinarias, y a ellas
cengf)' que referirme, como testigo de mayor ex-
dogcmn’ por haber tenido ocasiéon de realizar

€Xperiencias que constituyeron una dura
Prueba parg el sistemsa. La primera fué cuando
:Z LOrganiz la contabilidad del Consejo Orde-
tida?ir de C?nstrucclones Navales, en 1939, en-
que afos mas tarde habia de transformar-

€ en la actual Empresa Nacional Bazan. Se
ataba de una entidad estatal que se regia por
:l?alEStatuto especial, y tenia que rendir men-

Mente a la Marina estadisticas detalladas
‘€ Obras e inversiones y toda la documentacién
Telativa 5 1os gastos efectuados, que debia ser
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previamente informada por la Intervencion del
Estado. Al principio, como todavia no se le ha-
bian incorporado las factorias navales, no hubo
grandes dificultades; pero cuando entraron a
formar parte del mencionado Consejo, primero
los Astilleros de Ferrol y Cartagena, mas tarde
La Carraca y después la Fabrica de Artilleria, y
se presento la necesidad de llevar en Madrid los
libros oficiales de la contabilidad, para satisfa-
cer las especiales exigencias de la legislacion
vigente para este caso, el problema no hubiera
tenido solucién viable sin la adopcion de aquel
sistema  que permitié hacer frente a todos los
requerimientos sin aumento del personal de
contabilidad existente en las factorias. 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 Cadiz, de
la Comunidad de Bienes Echevarrieta y Larri-
naga, como presidente de su Consejo de Incau-
tacion, El desorden y el caos mas inconcebible
existian en toda la factoria, 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 producian
en las distintas actividades de la empresa. Pues
bien; el rapido éxito que se consiguid, cambian-
do el signo de los resultados, se debié 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 ¥
gastos generales, y esto sin aumentar una sola
persona de las existentes en la Seccién de Con-
tabilidad del Astillero, gracias a la simplifica-
cion de trabajo que el sistema “Mercator” per-
mitia obtener.

3.—LA COLABORACION.

Decir que es necesario como premisa indis-
pensable para la eficacia del control que exista
una intima colaboracion entre la Direccion, los
técnicos y la contabilidad, parece innecesario.
Sin embargo, es cuestién que preocupa en los
paises latinos a juzgar por la reiteracion con
que se habla de ello. Como botén de muestra
citaremos a continuaciéon un pasaje de André
A. Brunot, en su libro Normalizacion de Con-
tabilidades :
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“'En ciertos paises—y es demasiado frecuen-
te el caso en Francia—las personas que con ti-
tulos diversos asumen la responsabilidad de la
direccion, la gestion o hasta el control de em-
presas o de ciertos servicios, no prestan a las
cuestiones contables una atencién suficiente.

Este estado de cosas—que no se encuentra en
los paises extranjeros de economia evolucio-
nada, en particular anglosajones—es evidente-
mente lamentable, puesto que priva a la Direc-
cion de un instrumento de control que los pro-
cedimientos empiricos no pueden suplr.”

Y como causas, ahade:

“De parte de los jefes de empresa: el deseo
frecuente de reducir al minimo los gastos origi-
nados por servicios aparentemente improduc-
tivos.

De parte de los ingenieros y téenicos: la im-
presion 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 més que elementos inac-
tuales e inutilizables, y que ademas emplea un
lenguaje a veces paraddjico y siempre impre-
ciso, en el que solo los iniciados no encuentran
oscuridad, ilogismo e imprecision.”

Y este otro de M. Dalsace:

“Es necesario que el jefe de la empresa no
considere la obligacion 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 admiracion 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-
cién 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-
minologia sea clara y precisa y que el titulo de
cada cuenta esté en armonia con su contenido,
que debe corresponder a elementos homogéneos
susceptibles de tener una representacion indus-
trial. Es conveniente insistir en este punto, por-
que no es raro, desgraciadamente, ver como di-
rectores divorciados con la contabilidad de su
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empresa, de la que no saben servirse, fﬁf'man
JULlClos luexaccos de caracter econdmico O finall”
ciero, basandose en el examen de datos 1138
mentarios o parciales que les facilitan otr%
servicios distintos de! de contabilidad ¥ que
nada tienen que ver con ¢l Balance. Y es fundd”
mental que esto no suceda y que mediante L
debido acoplamiento y un mejor cunocinfli'eIlto
mutuo vea la Direccion en su contabilidad 5
mas fiel y poderoso medio de conocimiento 5
cuanto de caricter econdémico ocurre en la €
presa.

: 2CTO
4 —I.A CONTABILIDAD DE COSTO EN SU ASPbcTu
HISTORICO COMO MEDIO DE CONOCIMIENT
¥ PREVISION.

Como hemos visto, la contabilidad de costo®
proporciona un método para llevar a cabo com
exactitud y ordenacién el registro historico de
los hechos econémicos relacionados con la Pro”
duceién. Pudiéramos decir que, partiendo de In
tarjeta del operario y del vale de materiales, €
una fuente de conocimientos tan exacta co™°
puede serlo una fotografia para un objeto ©
grupo de objetos; y que asi como en este as’
hace falta elegir cuidadosamente el punto de
vista y el detalle con que se desea obtener, 0tI°
tanto ocurre con la contabilidad de costos, U¢
debe ser organizada en una estrecha colabord
cién con los elementos técnicos y directivof"s
para evitar los gastos superfluos que pueda 0"
ginar un innecesario acopio de datos que no hat
de ser utilizados. ]

Pero, siguiendo con el simil, si la contabill
dad de costo puede ser comparada con la foto"
grafia de un objeto, no debe perderse de vista
que se trata de un objeto en movimiento y qu®
por tanto, la sucesién de una serie de fotogr?~
fias tomadas desde el mismo punto de vista ¥ &
intervalos regulares de tiempo, puede propor
cionarnos una pelicula que nos permita estudia®
este movimiento y deducir previsiones para el
porvenir. Asi, cuando los datos contables S0P
llevados en graficos adecuados, se pueden de-
ducir tendencias que permitan percibir, no Y2
s6lo el aspecto estdtico correspondiente a U"
determinado estado ¢ balance relativo a u.n
cierto momento, sino el aspecto cinemdtico (di-
nimico dicen otros autores), que hace posible
prever, con grandes probabilidades de acierto:
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geEZZ;m;ento de las diferentes actividades_ re-
1 las cuentas en un futuro proximo.
4 contabilidad de costo, que es la mas inte-
i ;n;ziz efecto:cs del control de l?. produccion,
- cos? Zmas costosa y permlte‘descglmpo-
anitos e 0 de la obra en curso de,t ¢Jjecucion en
tisfacey 10rnentosr, gorl}o sean'prt_amsos para sa-
trativos Ys req'uemmlentos tecnn?os y adminis-
G deb(; aqul se presenta el primer problema
atenci(m-se-:% resuel"co en cada caso con la mayor
PI‘ECisién. c"l’ on qué detalle y con qué gradg de
ebe efectuarse esta descomposicién?
Dmci:; I‘contestawic:'m es bien se:ncilla. Dado que
& debeny dETEallar Son operaciones muy caras,
B rea.hzazl' en el grado estrictamente ne-
iy ‘13:0 requiera el uso a que 'haya.n de des-
propésitos 1nfor1‘nes correspondm.nt’es. A.este
Stizg (Co, en el informe del Comité Nacional
Tog hechngreso de san Pablc)’), a que antes he-
i 0 referencia, se decia lo siguiente:
hecesidad de economizar, de mantener el
4 SES_E ‘.;Valuaclién en limites I.'azonables, se po-
o 8 a:cer sl se basan los informes, en tgn-
Ment. SIJI:)hsmle, sobre datos que sean necesaria-
rabajo p.roductos del‘ proceso fundamen‘tal de
e Ininiy 8l las trans'crlpclones son reduc1fia:::. a
estrictalro' De la misma manera se¢ suprimira
Teistr eflte toda actw%dad de t‘eval'ucmn, todo
3 der le informe que d.xf‘ect‘:a.o 1nd1recta\'mente
i s ugar a una accién ut11'.'Para evitar lo
Bie. caszante una prohferacmr} cancerosa de
Ty poros e lnfor.'mes se.abordara. este proble-
integra1u§ estudio cons.(flente y p.or un‘ esfuerzo
% hayi e prog‘rama?mon (planning) igual que
& para cualquier otro proceso.”
5 c(;il:o ejemplo reciente de !0 que se pu_ede
iy dar mediante ‘una convenlente.SImphflca-
S oe la§ operaciones d:e costo, citaremos el
Currido en la factoria de Cartagena de la
Mpresa Nacional Bazin. La conversién de las
9ras de jornales en pesetas se hacia operario
Er?;s OPerflrio, imputiandose las .cantidades co-
4 cgondlel}tes a cada obra parcu‘il, con lo que
e nseguia un costo exa:cto de- Jo?nales; pero
., 0 cada obrero trabajada diariamente por
*TMine medio en cinco o seis 6rdenes distintas,
i::iobligado realizar una gran cantidad de ope-
Ones aritméticas, dado el nimero de tarje-
S que habia que manejar. Se ha hecho una
‘moc_‘ificacién, consistentente fundamentalmente
0 imputar directamente las horas a las obras
acer a] final la conversién en pesetas a tra-
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vés del jornal medio del taller de que se trate.
Se ha perdido exactitud en la evaluacion de los
jornales correspondientes a cada obra, aunque
no en el total de ellas; pero el error es insigni-
ficante y la aproximacion obtenida muy supe-
rior a la requerida para el uso que iba a hacerse
de tales datos. Esta medida, unida a una reduc-
cioén adecuada de las fichas o cuentas auxiliares
del costo y alguna simplificacidon en la labor
administrativa han permitido una economia de
110 empleados. A este satisfactorio resultado
se ha podido llegar mediante una debida cola-
boracién entre técnicos y administrativos, que
ha permitido simplicar los meétodos de trabajo
sin perjuicio para la eficacia.

Todo proceso de gestion (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: Concepcion (manera de preocuparse del
porvenir), Impulsién (manera de ocuparse del
presente), Evaluacion (manera de organizar el
pasado).

La contabilidad de costos en su aspecto his-
térico corresponde evidentemente a la tercera
fase (Evaluacién), a proposito de la cual dice
el mencionado informe lo siguiente:

“Los métodos para evaluar el resultado de
una accion son forzosamente mucho menos va-
riados que los que sirven para predeterminarla.
Se puede enseflar a una joven no calificada
como controlar el trabajo excesivamente deli-
cado efectuado por un mecanico muy experi-
mentado.”

“La actividad caracteristica principal de la
gestion 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 €] inventario y la
comprobacion 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 de observacion y vigilancia, que son
la base de toda evaluacién.”

“El contenido de un informe debe concordar
con los objetos incluidos en el campo de respon-
sabilidades de su destinatario. Esta verdad,
aunque evidente, es frecuentemente desprecia-
da, como sucedia 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 el sentido jerarquico como en el
funcional.”

Como regla general, todos los informes 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 Direccién mas 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
principio de ewcepcion, que definia en el parra-
fo 287 de su libro La Direccion de los Talleres,
en términos bastante pintorescos, que no resis-
to la tentacion de reproducir:

“Lo que se puede llamar en la organizacién
el principio de excepcion es lo que se emplea
mas cada dia. Sin embargo, como muchos otros
elementos del arte de la direccidn, sélo se hace
uso de €l en casos aislados, ¥ en la mayoria de
esos casos sin reconocerle como prineipio apli-
cable a toda organizacién. No es raro ver el
especticulo 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 pa-
rrafo o su sello. Se imagina que pasando por su
vista aquella masa de detalles se halla en con-
tacto mas intimo con todo el negocio. El prin-
cipio de excepcion es absolutamente opuesto a
esta manera de obrar. Seguin ese principio, el
director sélo debe recibir relaciones extracta-
das, resumidas o invariablemente comparativas,
teniendo, sin embargo, trato con todos los ele-
mentos de la direccion; esos extractos deben
estudiarse también cuidadosamente por un ad-
junto antes de llegar al director. Este adjunto
sefialara todas las excepciones notorias, buenas
o0 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 lineas de reglamentacion y estudiar el ca-
racter y las aptitudes de los principales agen-
tes a sus Ordenes.”

De la organizaciéon de la contabilidad de cos-
tos por centros de produccién no nos ocupare-
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mos, porque ha de ser objeto de una confer¢h
cia especialmente destinada a este efecto.

5.—LAS TECNICAS MODERNAS DE CONTROL.

Ya hemos visto que la contabilidad ordit¥
ria de costos nos puede proporcionar una yigion
histérica de los hechos econémicos Ocurridffs o
la empresa durante un determinado period?®
clasificados y ordenados en la forma mas €O
veniente para nuestras necesidades; y mas allthy
el estudio de tales hechos en el tiempo puede
descubrirnos también una visién cinematica de
los problemas econémicos y financieros de lal
empresa que nos permita hacer prevision®
para el futuro con grandes probabilidades ds
acierto.

Pero no basta con ésto. No basta con saPer
¢6mo fueron las cosas en el pasado y como ©
probable que sucedan en el porvenir. Es ’me-
nester, ademas tener una idea clara de c?mﬂ
debieron ser las cosas en el pasado y de Gomol
deben ser en el futuro, pues sélo entonces g
andlisis de las desviaciones entre las cifras ted-
ricas y las efectivas nos permitird conocel 18
eficiencia de la organizacién y tener los costos
bajo control. ]

Los dos instrumentos mis recientes y M%°
importantes que se han desarrollado hasta 800"
ra para este objeto son los métodos del coSt”
tipo predeterminado (standard costs) y 1a €€
nica del control presupuestaris (Budgetary €07
trol). Ambos tienen grandes afinidades ¥ #
complementan mutuamente.

El método de los costos-tipo establece com®
principio que la estimacién del coste futuro 9°
productog u operaciones no debe basarse tanto
en los costos medios efectivos obtenidos en €*°
periencias anteriores, como en lo que debierd?
haber sido estos costos si la produccién se 1%
biera desarrollado en condiciones normales fiJ&°
das de antemano. :

No quiere esto decir que no haya de ser ub”
lizada la informacion histdrica proporcionﬁb‘i&l
por la contabilidad de costo, en la medida y
detalle que permita su organizacién, pero solo
como un importante antecedente que habré d'e
conjugar con otros factores, tales como la 8
tuacién actual del mercado, los precios vigente®
el progreso de los métodos de trabajo y el V¢
lumen de la produccién, para llegar a establece_r
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(1
i?liu;sszﬁdardS’.’ que deban servir de base para
actuaciones.
yofucfizteé'mmacién ha de hace_rse con ¢l ma-
a8 cire u‘; ‘;’ ¥ ponderando debidaicente todas
- 8 anelas_que concurran en cgda caso,
R ur? efsus exigencias puedfa,n satisfacerse
E ;’E‘) uerzo. ’razonable. Sera de mut_:ho va-
e tormacmx.l .que pued.an propormfmar a
E 1(1: ollas o:flcmas de tlem.pos: y métcdos,
eVand, 8€Jo sera en t.o’do caso mdl_spens:imble, y
B deita ,1nform-ac10n se cqnsu}ere insufi-
mentarie eran reah:_zarse experiencias co?:nl?lfe-
Y ?3 qge pemnta’I’l llegar a la conviceion
oigd laos st_afidards prqpuestos satisfacen
.~ 148 condiciones requeridas para su acep-
Cidn,
00111‘13 :Omparacién de ‘los costos ‘:sjca'ndards”
esWiaCirealrmente obtenidos y e@ analisis de las
eficienciones encontra‘das. ’perm1ten com?cer la
e a de la olrgamzaclol?. Cuando. el sistema
Cidn EI} f:oncebldo, cualqun?r tral?ajo u opera-
.d_Eflclente son puestos inmediatamente de
son’:;gzsto y la inf.ormacié-n coz:respondit?nte,
a a la especial consideracién del direc-
ri:'én%uien de esta manera puede estar al co-
. r: en todo momento de cuantos h’ec.hos
ales se produzcan en la empresa, Unicos
q?le' €n virtud del anteriormente citado princi-
Plo de €Xcepcidn, deben ser objeto de atencidén
Persona] por su parte,
La Implantacién del sistema de costos “stan-
gﬁi; germite, ademés, simplificar la conta
e costos, cuyo detalle puede reducirse
2 estrictamente preciso para efectuar las com-
Paraciones necesarias.
nidoa técni.ca del conirol preszf?uestario.ha te-
Y Su origen en la observacion del éxito ob-
Mdo por lag Corporaciones oficiales con el
5o de Presupuestos como instrumentos de con-
ol de la Hacienda Péblica. Consiste en efec-
t::‘f' Una estimacién previa de lo que represen-
4N econémicaments: las distintas actividades
czs‘iz ¢mpresa durante un ;?réximo periodo d-e
Sione ¥ en comparar posteriormente las previ-
S hechas con los resultados alcanzados.
Si:fge considerarse‘; como un compleifnex}to dgl
5 Ma de costos * s-t'andards" cuya téenica uti-
. Para la estimacién de los gastos referentes
4 produccién y servicios de fabrica.
orie;tprt‘é§upuesto es, pues, un instx:umep.to de
~-Htacion y de conirol que permite fijar la
litica de la empresa, coordinar las activida-
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des de sus diversos Departamentos y mantener-
las dentro de los limites establecidos.

Es aconsejable clasificar el presupuesto por
Departamentos con objeto de que cada una de
sus partes se refiera a actividades sobre cuya
ejecucién exista un jefe con responsabilidad
bien definida. Con independencia de ello, el pre-
supuesto debe también distribuirse de un modo
objetivo en capitulos, por ejemplo, como indica
la siguiente lista, tomada del libro Contabili-
dad de Costos, de J. L, Dohr, H. A. Inghram,
A. L. Love:

Presupuesto de ventas.

Presupuesto de produccion.

Presupuesto de compras.

Presupuesto de distribueion.

Presupuesto de gastos administrativos.

Presupuesto de mejoras y ampliaciones
de la instalacién.

7. Presupuesto financiero.

G R (e TR B0

La necesidad de adaptar los “standards” y
“presupuestos” a las variaciones de nivel de las
operaciones de transformacion y, en general, de
las condiciones iniciales previstas en el mo-
mento de su implantacién, ha conducido a estu-
diar distintas féormulas de variabilidad que fue-
ron cuidadosamente analizadas en el informe
presentado por el Comité holandés al Congreso
de Organizacion Cientifica de Estocolmo en
1947, titulado “The flexible and variable bud-
get” y al que hicimos referencia al principio de
este trabajo.

Segun €él, un presupuesto se llama flexible
cuando puede ser adaptado a un cambio de las
condiciones, a una modificacién de la politica,
a decisiones nuevas dec la Direccién, La previ-
sién de cuentas y el analisis del mercado son las
bases para el establecimiento del presupuesto,
asi como para su modificacién flexible.

El presupuesto variable realiza el ajuste au-
tomatico 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 organizacién mo-
derna, especialmente por la discriminacién que
hace de tareas y responsabilidades.

Un comunicado del British Institute of Ma-
nagement a la Seccién III del Congreso de San
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Pablo da noticias de como se realiza el control
presupuestario de una Sociedad que no cita,
compuesta de mas de 7.000 empleados y que
tiene la ventaja de estar geograficamente cen-
tralizada en un solo sitio.

“Un funcionario del control presupuestario
—dice—participa en la vida y en el trabajo de
cada Departamento, en el que ayuda a dirigir y
respetar los limites 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 érganos superiores de gestién un
informe indicando si el jefe del Departamento
ha conseguido permanecer en los limites del
presupuesto y cémo 1o ha hecho. La compaiia
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-
signacion de este funcionario, y puede incluso
examinarle antes de su eleccion.”

6,—NORMALIZACION 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, expresé su proposito de solicitar del
Instituto de Racionalizacién el auxilio preciso
para, de acuerdo con el personal de aquel orga-
nismo, proceder a la normalizacién de las con-
tabilidades y documentaciéon 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. L., puedan con el tiempo generalizarse
a la escala nacional.

Diremes como antecedente que, exceptuando
Rusia, la normalizaciéon contable no se aplica
de un modo general en ningln pais, si bien
tiende a aumentar el nimero de empresas que
adoptan balances y planes de cuentas normali-
zados, bien por exigencias de las disposiciones
vigentes en sus paises respectivos, o bien por la
iniciativa de entidades privadas de caracter
econémico. Francia y Alemania estan en el pri-
mer caso, € Inglaterra y Estados Unidos en el
segundo.
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En Francia se cre6 por Decreto de 4 de abril
de 1946 la Comisién de Normalizacién de GO
tabilidades, que elaboré un “Plan contable 8¢
neral”, que fué aprobado por Decreto de 18 de
septiembre de 1947. Sirvieron de base pard 5t
redaccion el Plan contable de 1942, cuya estric”
tura y aplicacién habian sido objeto de DWme
rosos andlisis criticos, y el estudiado por ©
Comité Nacional de Organizacion fra.ncffsa
(C. N. 0. F.), cuya concepcién habia obedecid®
a consideraciones racionales. :

La aplicacion de este Plan es obligatoria:

a) Para las empresas nacionalizadas ¥ Pari
las sociedades de economia mixta, en las qu® el
Estado posea méas del 20 por 100 del capitd
(Decreto de 22 de octubre de 1947). :

b) Para las sociedades u organismos Priva”
dos que reciban ayuda financiera del Estad?
(Decreto de 30 de diciembre de 1947). .

El Plan contable francés es extraordinal’®’
mente prolijo y minucioso, lo que puede rePr®”
sentar una dificultad evidente para su generss
lizacion, a pesar de que la flexibilidad ha coP™
tituido la mayor preocupacién de la Comist :
que lo ha redactado, como lo prueba el hecho § £
dejar a las empresas la libre eleccion de 108 s18”
temas y métodos contables y permitirles ol CEg
pleo de los procedimientos modernos de cale!”
lo de costos, y en particular de los costos tipos
y sus variantes, de que nos hemos ocupado 3"
teriormente.

Una de las caracteristicas mas originales del
Plan de 1947 es la verdadera autoncmia que
confiere a la contabilidad de costos designad?
bajo el término nuevo de “contabilidad anall”
tica de explotacién”, y cuya ligazén con la €O
tabilidad general se asegura por medio
cuentas llamadas “reflejas”, por constituir €
alguna manera el espejo de los datos suminis”
trados por aquélla.

En el Plan aleméan, cuyas cuentas clasi
das por el sistema decimal, presentan una ™"
nuciosidad atn mayor que la francesa, ocup?
también la contabilidad de costo un ugd
importante. Presenta la originalidad de Ma™
tener una clara separacion entre la contabll"
dad general y la contabilidad de “taller’. No
son preocupaciones de orden contable las Q.[“e
han dictado a los autores de la Normalizac! .n
alemana tal delimitacién, sino el deseo de d-
ferenciar:

a) La unidad técnica constituida por 12 fé-

fica-
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bl‘ica_ de la

entidad econdémica que es la em-
Presg,

m:;:te Ei lletl‘ecic» de C?Ste de produccién propia-
L o dt?l Precio del mer(.:ado. :
e . ls varla.cm_nes del precio de coste inhe-
duceis a8 variaciones del volumen de la pro-
11,
guif: dparece ung vez mas el objetive perse-
g - dil;m" la umflc_amon de cuentag en Alema-
e%nomil;oner, en vista de las necesidades de la
Que hag, Fla-mtlcafi’a, datos sobr?a I_CES costos
9 lf n abstra_i?cmn_de toda variacioén extra-
Materi, Produccién misma. Es por lo que las
o COI?tayb log Er-gfiuctos son evaluados a pre-
‘ les “fijos”, asegurando la concor-
jl?élgc;adzojl la contabilildad general, gracias al
5 Cuentas de ajuste”.
Giaci) rll‘;s paises .anglosajones han‘-s’idfa las aso-
intenSa '13 grofesmnales las que, gracias a una
o z: or de propaganda han conseguido !a
i Clon voluntaria de la gran mayoria
Bivo Singp‘resas. Los balances ado.ptados sm} de
e t_u’:o, ¥ se hs-x dg@o gran importancia a
cé-lculf acion lde Principios genersles para el
Cidy esilor?nal1zado de los cF)stes de pr(?duc-
4 aé udiando con Qetalle ciertas cues:tlones
> que se ha concedido extraordinaria impor-
Ncia, tales como Ia nocién de la amortizacion,
pufrOblema de los. gastos generales y el presu-
Sto de explotaci6n.

ara fijar un criterio sobre cualquier actua-
1 futurs en esta materia es indispensable, en
Mer término, concretar el alcance que va-
aZIS a darle a 1-‘a normalizacién de la contabili-
elly 31:] los objetivos que deseamos _?,lca,nzg.r_con
£ liors d? ob?,?war que en cualquier ac.t}wdad
nﬁmerMallzamf)n no .E.slgmflca la reduccmn'del
Sino ‘alo de ob.]ej:os dlfere:ntes a un solo tipo,
menor numero posible de tipos. Con esto
?(;1(:'9;1108_ si_gnificar que hay que _descartar toda
aplicae' ’r1g1dez que hiciera d1f1c11_y costosa la
Clon de lag normas que se dieran. Un ba-
c?llllf:ds"intético puede ser ger}eralizado sin difi-
4 empresas de muy distinta naturaleza;
p::;lno ocurre lo mismo con un plan de cuentas
ado, que debe estar en armonia con las
PEGHIiaridades de cada una. Por otra parte, para
g:;tl& normalizacién sea efectiva 'y no mera-
3 ade fO_I:maI, es preciso que sea precedida por
eviteopelon de una unlforr_nldad de criterio que
Puedan tener contenidos diferentes cuen-

A8 de igual denominacién.

el

eio
pri
m
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A titulo de informacién damos a continua-

cién la definicion de normalizacion que propone
Brunet en su libro La Normelisation comp-
table: :
“La normalizacién contable es el conjunto de
reglas, mas o menos complejas, adoptadas
—Dbien a titulo benévolo, bien en virtud de dis-
posiciones legales o contractuales—por un con-
junto de empresas, sean o no de la misma pro-
fesi6bn y que rigen, con bases uniformes, la
organizacion de su contabilidad, el calculo de
sus precios de costo o la presentacion de sus
resultados financieros o técnicos con el fin de
permitir la comparacién o facilitar el estudio o
el control, en beneficio de la empresa, de la
profesién o de la naeién.”

No creo necesario insistir demasiado en ex-
poner las ventajas que puede proporcionar a un
pais la normalizacién de la contabilidad. Es
evidente, por ejemplo, la utilidad que reporta-
ria a los distintos Ministerios que rigen las ac-
tividades econdémicas y financieras de wuna
nacion disponer a través de balances normali-
zados de una estadistica total de sus empresas
y del conocimiento de los capitales totales, re-
servas, valor de las instalaciones, beneficios
obtenidos, etc. A propédsito de esto decia Che-
valier en su comunicacion “L’évolution de la
doctrine de l'organisation du travail” en el
VIII Congreso Internacional de Organizacién
Cientifica de Estocolmo: “Los datos estadisti-
cos indispensables para la definicion de la co-
yuntura econdomica y de la politica monetaria
deben poder ser deducidos facilmente de las
contabilidades; de donde la necesidad de.una
normalizaciéon de las contabilidades que haga
del plan contable, no ya un mero instrumento
de técnica contable, sino un medio de organi-
zacion general.”

La normalizacion debe comprender funda-
mentalmente los tres objetos giguientes: la ter-
minologia, las reglas de valoracién y calculo y
la forma de los documentos contables. El se-
gundo punto es probablemente el més 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 titulo de ejemplo:

a) Definicion 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 lnstituto calcular los costos so-
bre la base de gastos generales “standards’” que
con la denominacién 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 desviacién 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 discriminacién de los gastos, asi
como en la definicién de los jornales directos a
que van a estar referidos. ' '

c) .Criterio sobre las amortizaciones. Exis-
te una corriente general a favor de que las
amortizaciones o depreciaciones formen parte
del costo de 1os productos ¢como otro gasto cual-
quiera. A este propoésito copiamos a continua-
cion unos parrafos del libro Contabilidad de
Costos, de J. L.. Dohr, H. A, Ingram, A. L. Love:

“Parece superfluo insistir para que las em-
presas industriales incluyan el importe de la
depreciacion entre sus costos corrientes. Los
profesionales de contabilidad sakben 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-
racion, ni mas ni meros, que al costo de los
materiales o mano de obra, y, sin embargo, hay
muchas empresas que no consideran la depre-

“ciacién en su cabal medida o la estiman sobre
bases incorrectas.” '

“Los industriales que dejan de incluir la de
preciacion entre sus costes corrientes se enga-
fian a si 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 elementos de produc-
cion. Aquellos que contabilizan la depreciacion
sobre bases inexactas, como por ejemplo cuan-
do la hacen depender del beneficio obtenido, se
engafian también a si mismos, puesto que el
costo por depreciaciéon no depende en modo al-
guno ni tiene ninguna relacién con los benefi-
cios de la empresa.” _

Por otra parte, el Departamento de Fabrica-
cién de la Camara de Comercio de Estados Uni-
dos se lamenta, entre otras cosas de “que no
se incluya la depreciacidén entre los elementos
de costo y de que para los efectos de costo, y
a fines contables, se confunda la depreciacion
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con ajustes orientados hacia la posible valords
cion o reposicion”. a

Creemos suficiente lo expuesto para levat
vuestro 4nimo una idea clara sobre la ampht}l_
del tema, que plantea problemas de orden tec-
nico y administrativo, que solo pueden S€* re-
sueltos mediante una estrecha colaboraCi?n esli_
tre personas especializadas en la materia.
guiendo el sistema peculiar de trabajo del._m?;,
tituto de Racionalizacion, se piensa chS“tuln
una C, T. T. de Contabilidad, de la que for®®
parte personal directivo, técnico, contables 3[
economistas, que empiece a ocuparse del asull_
to, con cuyo motivo queremos reiterar al exce
lentisimo sefior Presidente del Instituto Naclor
nal de Industria nuestro agradecimient0 Po_
dar al Instituto de Racionalizacién esta oportré
nidad de colaborar en la ingente labor que €
realizando.

RESUMEN

1. La contabilidad es un importante medﬂ:
de informacién con el que la Direccién debeé o
tar perfectamente compenetrada para servirsé
de ¢l con el maximo provecho.

2. En especial, la contabilidad de costo per
mite tener una visién fiel del conjunto d€ ;
empresa y analizar tendencias de las que S€ de
duzean previsiones para un futuro préxime

3. El sistema de los “costos-standards” s
“costos-tipo”™ y la “técnica presupuestaria” i
dos poderosos medios para apreciar la eflclen;
cia de la empresa y llevar el control de toda
organizacion.

4. Todos los informes contables deben gz
ser examinados por una oficina adecuada,
composicién mixta a ser posible, que no bag?
llegar a la Direccién mas que lag anomalias qu
se presenten y los que se refieran a la mar
general de la empresa.

5. La normalizacién de las contabilidades ¢
un ideal hacia el que debemos dirigirnos, €@P®
zando por adoptar criterios uniformes sobré 2
manera de calcular los precios de costo Y
definicion clara y precisa de todas las pal'tld
que los integran,
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Informaciéon Legislativa

MINISTERT0 DE TRABAJO

diﬁto de 26 de marzo de 1954 por el que se mo-
d g!- €l articulo 11 del Reglamento de Jurados
mpresa de 11 de septiembre de 1953.

I
I‘O(arflssserta en el Boletin Oficial del Estado, niime-
» de 29 de diciembre de 1954.)

Decreto 4o 1

w } de energ de 1955 por el que se esta-

2CeNn Timmi ! iy
_"_hm‘tes presupuesiarios en la construccion
Viiendas protegidas.

(I
rg .31855110 en el Boletin Oficiwl de) Estado, nime-
+ de 30 de enero de 1955.)

Direpps s '
iTeccion General de Trabajo.

Resolyn: <
R‘;h;mon por la que se aclara el articulo 98 de la
mg Umentacién Nacional del Trabajo en la in-
trig siderometairgica.

m%r;sem’ en el Boletin Oficial del Estado, niime-
E de 4 de febrero de 1955.)

Ord
q;: de 27 de enero de 1955 sobre documentacion
truchra, de acompaiarse a las solicitudes de cons-
1. 0% de embarcacioncs entre 35 y 100 tone-
9 de R, T,

Omo, gy, :

Permig, v Hasta el presente, las solicitudes de

e 100 o 1unstruccirfm de embarcaciones menores
°°mpaﬁade adas de R. T solamente han de ser
tra, entend?s de un eroquis d'-e la cuaderna maes-
propuesta_ ;endo estt.e Mu‘nsteno, de acuerdo con. la
avales e esa Dlre-ﬂmén General de Industrias

‘ &riny la conformidad de Ja Subsecretaria ds
a mercante que, tenierdo en cuenta el ya

_ derable costo de las embarcaciones superiores
toneladas de R. T. es conveniente que las

Cong;

anlicitudes referidas vayan acompaiadas de algu-
na documentacién mas que permita mejorar el es-
tudio téenico de estas embarcaciones, con la con-
signierte ventaja para las cualidades de servicio y
seguridad de las tripulaciones.

Por ello, este Ministerio ha dispuesto lo si-
guiente:

Articulo 1.° A partir de la fecha de publicacién
de la presente orden ministerial, las solicitudes de
autorizacién de construccionss de embarcaciones
comprendidas entre las 35 y las 100 toneladas
de R. T., habran de ir acompaiiadas, por duplieado,
de un plano de formas, plaro 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 construccién de em-
barcaciones menores de 35 toneladas de R. T., se-
guirdn siendo solicitados como en la actualidad.

Lo digo a V. I. para su conocimiento y efectos.

Dios guarde a V. I, muchos afios.

Madrid, 27 de enero de 1955.—Planell.

Imo. Sr. Director general de Industrias navales.

(Inserto en el Boletin Oficial del Estado, ntime-
ro 43, de 12 de febrero de 1955.)

MINISTERIO DE INDUSTRIA
Secretaria General Técnica

Resolucidon por o que se modifican Tos mdrgenes
comerciales de productos siderdrgicos y sidero-
metalirgicos transformados que fueron estable-
cidos por Resolucion de 28 de cctubre de 1950
(Boletin Oficial del Estado de 12 de noviembre.)

(Inserto en el Boletin Oficial del Estado, rime-
ro 31, de 31 de enero de 1955.)
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Orden rectificada de 27 de enero de 1955 sobre las
pruebas de estabilidad en los bugues mayores de
50 toneladas de registro total y en los que sufron
determinadas reparaciones o transformaciones.

Ilmo. Sr.: E] Convenio internacional de Seguri-
dad de la Vida humana en el mar de 1948, al cual
presté su adhesiéon Kspafia, establece en su re-
gla 18 gque todos los buques de carga y de pasaje
a los que se aplique el referido Convenio deberan
sufrir una prueba de estabilidad una vez termi-
nados. :

Este Ministerio, de acuerdo con la propuesta ds
la Direccion General de Industrias Navales, estima
que la referida prueba no solamente debe hacerse en
los bugues 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, asi como a los que instalen
tanques para combustibles liquidos, con objeto de
conocer previamente los elementos de su ¢stabilidad
como garantia de la tripulacién y seguridad del
buque,

Por ello, este Ministerio ha dispuesto lo siguiente:

Articulo 1.° A partir de la fecha de publicacién
de la presente Orden ministerial, todo buque mayor
de 50 toneladas de registro total debera sufrir una
prueba de estabilidad una vez terminado y previa-
mente a la realizacién de las pruebas de mar, con
objeto de determinar los elementos de su estabi-
lidad,

Namero 239

. . jzada
Art, 2" La prueba de estabilidad sera reallzsie-
por el astillero constructor a presencia del Ipge

: ra
ro Inspector de Buques con el buque sin carga P2

un estado bien determinado de pesos de combust
ble, agua, lastre, equipos, etc., determinand®

posicién del centro de gravedad en dicho esbadf:i;'
completandola con un calculo de la estabilidad i
buque en diferentes estados de carga y de comb o
tible, incluso e] de cubertada en los casos en d

haya lugar a ello. =

Ademas de la altura metacéntrica inicial, 5¢
cularan las curvas de brazo de estabilidad
grandes inclinaciones,

Art. 3° De la referida prueba se extend
acta por triplicado por el Ingeniero Inspector
Bugues, que serd sometida a la a.probacién de
Inspeccién General de Buques, devolviéndose
ejemplares: uno para la Inspeccién Local ¥ al
para su entrega al astillero, por el que =€ daran :
armador las instrucciones necesarias para utillzd
convenientemente el buque. de

Art, 4° Asimismo deberdn sufrir la pruebd i
estabilidad antes de -entrar en servicio todos ad% :
llos buques mayores de 50 toneladas que hayat g
cho reparaciones o transformaciones con ?amb!
importantes de pesos, asi como los que 1NS
tanques para combustibles liquidos.

Dios guarde a V. I. muchos afios,—Madrid,
enero de 1955.—Planell. ¥

Ilmo. Sr. Director general de Industriai_-'v N?‘_’jf
les.

era Ul

27 de

ro 41, de 10 de febrero de 1955.)
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FACTORIA DE MANISES

MAQUINARIA AUXILIAR PARA BUQUES

/

Clart de Poblet-Valencia Telegramas: flcano- Manises
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CARACTERISTICAS PRINCIPALES
DIMENSIONES PRINCIPALES PESOS | Poso del ancla P. K. | Potencia motor |
TI pO Escob * Regimen |
B|C|D|E | F | G| H| | marascore e |mxmo —
2405 320 g
30/36 | 1785 | 2565 | 3500 | 970 | 1480 180 | 400 | 235 | 1075 | 3900Kg. | 750 | 1250 | 10-1523 4
38/44 | 2040 | 2820 | 4000 | 1130 | 1730 1350 | 400 | 290 | 1260 | 5200 » | 1400 | 1910 | 152333 4
46/52 | 2260 | 3140 | 4300 | 1270 | 1950 1520 | 500 | 340 | 1400 | 7800 » | 2030 | 2540 | 23-33:45
54/60 | 2570 | 3550 | 4700 | 1470 | 2230 1750 | 560 | 400 | 1580 | 10000 » | 2730 | 3690 | 33455565 =
62/66 | 2810 | 3910 | 5000 | 1615 | 2430 1850 | 630 | 435 | 1730 | 12500 » | 3940 | 4440 45"55'65]:6
68/73 | 3040 | 4130 | 5300 | 1700 | 2590 2020 | 630 | 475 | 1900 | 16400 » | 4890 | 5840 | 55:65851 4

88l8(32|8

Los molinetes eléctricos ELCANO - B.D. T. son el resultado d’
proyecto cuidadosamente estudiado y una ejecucion inmeioru‘ble- El n
mero de unidades que funcionan en buques de todos los paises: =~
hace muchos afios, constituye su mejor garantia. Las principales venNI“!
que los molinetes eléctricos ELCANO - B.D.T. ofrecen a los @
res son las siguientes:

5

: 5

@ Gron duracién y seguridad de funcionamiento, cOﬂ&Z""’,’j';v :
de su sencilla y robusta concepcién y de la cuidados®
leccién de los materiales empleados en su construccion:

35 R o se

@ Gostos de entretenimiento minimos, fruto de la acera®s
leccién de los materiales y estudiada lubricacién de los 6r9%"

nos méviles.

s : ¢ @ Reducido consumo de energia debido al elevado rendimi"“”f’@_

¥ de la maquina. A

>

@ Nuestros almacenes mantienen siempre en stock las P"“‘ﬁ"
- les piezas de recambio que se suministran inmediafﬂ_l‘ﬂ"_"‘ ' dﬂf
é' { peticién del cliente. Debido a su rigurosa intercambiabilid®®

m = pueden montarse rapidamente en la mdquina con los pidﬂ
ﬂ L‘"[}-[]——'l de a bordo, garantizando el funcionamiento ininterrom

T Coo el < de nuestros molinetes.

| A engranajes de acero fundido semiduro, tallado en "‘“q: B
L especiales, lo que asegura un funcionamiento suave ¥ @550
e r cia de ruidos.

| @ Los molinetes eléctricos ELCANO - B.D. T. satisfacen los ”ﬁ”“
| mas de las sociedades de clasificacién mas importa® ”

' : pueden suministrarse con los certificados de aproba¢! i
correspondientes. 5

' =1 - @ Los molinetes eléctricos ELCANO - B.D.T. van equipados €

Los molinetes eléctricos ELCANO - B.D.T. se construyen en dos “po‘-r‘}
clase N y clase S que difieren Gnicamente en las velocidades qu® =

ST L N

1
CLASE | Vetocidad de [ Velocidad de [ Velocidad de Velocldad B,
garreo myseg | izado myseg | estiba m/seg .

r. p. m
N 0.10 0.20 0.02
S 0.15 0.30 0.02
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- ALGO SOBRE DECORACION

Y COLORES

“
3 _S‘;):e colores ro hz‘ly nada escrlito”, se decia an-
8 Erataoden la actualidad se e-s?rlbe, Se utlilizan y
ta ta] L i ellos cada vez con mas frecue.nc.m; has-
Mundo n ‘t‘), qu.e estamos empezando a vivir en un
n “tecnicolor”,
qu80310:01:res han invadido los talleres, hacim}do
amarilly OPI_IOB apavezc:fm .sonrosal‘dos, ].as. grual's
e, Ve:t‘y los cableg eléctricos rojos. Han invadi-
‘LAt Imenta, y ya no es cosa de hacerse cruces
oea ., uun hom‘bre con u_na. corbata con lrameados
- fondona c‘amlsa veraniega con co.codrﬂos sobrte
Bk negry rabioso. Los c‘clache.s ya no tienen por qué
S S 0 de’ c?lores serios”, aunque se trate de
; ;;\"& :UtOmovyes de lujo. E incluso han invadi-
i etalles mas pequefios de 1a vida y los 'botes
o d‘iu'e las amas de casa guardan los articulos
s 4o 3[:;[133, las asas de %os puchetjos, las f\gw
B tome ia, etc.,’ haI? perdido su brillo metélico
bastant ma'r los mas diversos tonos, generalmente
€ Vivos,
coraiizi tendencias se }'eﬂe:jam claro esta, en la de-
dejado dmoder‘na. de mtenores_,' cuyo conceptf) h:_a
el'eTnent e conus.lsnr er‘x la reunion é-ie una serie de
¥ renzs' d'E.E tipo uniforme (sal_onclto rosa, come-
cidn oy clm‘lento, etc.): Para orientarse z?. la cre%%-
tetténic tonjuntos arménicos con un gentido arqui-
conjunt, ((: en el cug,l se hacen 'z_wesa.ltar las formas del
L “t0 por medio de combinaciones de colores.
Wraiizendenda es general; pero en lo que a la de-
s n se reﬁere,. es proba-ble que 'haya sido apo-
'Ediapor la el?vacmn. del nivel de vida de la clase
j°m&1;asy al mismo tlempo,l por la care.stia. de los
cién del' C!Ue es coInSecuencla. de esta misma eleva-
i Il.lve_l de v1da.: al haber més gente con me-
Onomicos suficientes para atender a sus de-
adeiu:dcrear un ar.rﬂ.)i?nte agradable en su casa,
. 80o a su sensibilidad que, por otra parte, se
cad:,o refinando, po.r las mis'n'aa,s causas antes ind‘i-
4 ele'v ql%e han te.mdo también como .consecuencla
acién. El nivel cultural del conjunto ha au-

mentado la demanda en la decoracion de interiores
relativamente modestos.

Hstos fenémenos tuvieron su origen hace afios,
pero al principio se intenté seguir con el tipo de
decoraciéon anterior, cambiando sélo los procedi-
mientos para hacerla més barata; y es posible que
a estas causas se deba el auge de los papeles pin-
tados, la utilizacién de los muebles de estilo fabri-
cados en serie, etc. Pero hasta después de la gue-
rra no se ha desarrollado ¢l sistema como una
evolucién logica y sintesis de aquella decoracién y
de su reaccidn de tipo cubista, poniendo de acuerdo
dos estilcs tan dispares entre si con la sensibilidad
v manera de pensar en nuestros dias. En efecto; los
objetos no se quieren actualmente para conservarios,
sino para utilizarlos, y no se precisa disponer de una
serie de articulos perfectamente definidos para cor-
servar una categoria 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 tapicerias
—solucién econémica, pero que antes no era admi-
sible—o el empleo de materiales mas baratos y so-
luciones que requieran menos mano de obra, Ahora
bien; la reunién de objetos heterogéneos y de cali-
dad media no puede resultar agradable si no se
acierta en la combinacién 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 pequefias y escasas, convenia rehuir el
exceso de dibujo, siempre que se pudiera, y decorar
con colores lisos.

Esta pudiera ser una explicacién 16gica de la di-
fusién actual de este estilo; si no es cierto que se
haya llegado asi a él, Jo mismo da; lo due importa
son las razones que lo apoyan y que harin que se
mantenga, probablemente, algunos anos. Por lo que
se refiere al pais de origen, al principio se atribuia
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a los americanos, y se ha hablado de los muebles y
paredes que parecian de “ice-crcam”. P:ro resulta
que también los succos y los daneses emplean este
tipo de decoracién desde hace afios; y aunque ¢n
menor grado también se ha empleado con gran pro-
fusién en otros paises de la Europa occidental, como
Alemania, Suiza, ete. Tampoco parece muy impor-
tante esta cuestién, y probablementz sz habréd ido
formando con ideas procedentes de diversos paises.

En los barcos se pueden observar las mismas ten-
dencias, aunque el problema no sea exactamerte
igual que en tierra: los espacios son mucho meno-
res, en general; la iluminacién exterior escasa, y
normalmente no puede contarse con decorados natu-
rales qu rodeen la habitacién, Pero precisamente
estas caracteristicas hacen que esta decoracién ac-
tual sea muy adecuada para su aplicacién a kordo.
Los espacios reducidos exigen fondos claros, pero
como no puede disponerse en éstos muchos elemen-
tos decorativos, pues por ser las superficies relativa-
mentz pequefias resultaria el conjunto muy recar-
gado, la solucién es pintar los mamparos y techos
de co'or, Con lo que puede obtenerse la conveniente
claridad, sin la dureza del blanco—se evita la mo-
notonia y se da una bage para decorar el conjunto
sin tener que recurrir a elementos adicicnales—, que
en el mejor de los casos, si se ha conseguido evitar
que el ambiente esté recargado, encareceria la hahi-
litacién del alojamiento y producirian la impresién
de que es menor de lo que realmente es.

Los colores han de ser claros, pues, como se aca-
ba de indicar, dan la amplitud y luminosidad que no
se pos:e en el buque, ¥ los techos deben pintarce del
mismo tono para disimular lo bajos que son. No
conviene abusar, por consiguiente, del uso de pane-
les y zdcalos 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 ri-
queladas, aungque sean metalicas, ni que las colchas
sean blancas y las cortinas de colores oscuros, y
aunque, c'aro esta, este tipo de dzscoracién se aparte
totalmente de las normas acostumbradas, con las
que se podia resolver sin pensar encargardo a un
mueblista que construya un comedor “Sheraton” o
un tresillo “Luis XV”, probahlemente puede ccn-e-
guirse con él un ambiente mas adecuado, que puede
extenderse, sin aumento dz precio, a todos los ¢s-
pacios habitados.

Un barco es un medio de trarsporte en ¢l que los
habitantes cambian, Por tanto, ¢l ambiente deba ser
un tanto anodino, y aungue se pr:tenda hacerlo lo
més comodo posible, parece un poco cxcesivo pre-
tender hacer olvidar al pasaje que no estd en casa.
Solamente si el barco estd construido para deter-
minados servicios puede hacerse depender el tipo de

324

Nimero 239

decoracidn de la clase de pasaje que s€ transport“;
y no es logico emplear el mismo tipo de dgm,r 5 a
para un buque que haga el servicio a Sudamerftn
que para otro que realiza sus travesias en el 1° d;
de Europa, Pero parece més légico prescindif £
gustos particulares, y sobre todo de gustos supui-:‘
tos, y dar preferencia a otras consideraciones redﬂ
cionadas con la funcién del barco, La duraclon t;a
viaje tiene, por ejemplo, su importancia; aun ds

7 . je mo-
del mismo pais pueden ser acosejables Ckrm:uque
Zificaciones en la decoracién, segiin gue el de du-

haya de realizar viajes cortos, de una noche
racién entre Barcelona y Palma, por ej3mPI°'
varios dias, como las travesias de Cararias o
Guinea, ,

En el caso de viajes cortos puede prescindirse ‘:‘:
toda consideracién dirigida a que el pasaje S ¢ o8
cuentre “como en casa”, ya que desde su punto o
vista el barco e¢s poco més que un coche-cama. Eff,n
caso de Bareslona-Palma, por ejemplo, la d-scora"-'lie
nuede ser muy sencilla y aprovechar algo de %0 qdel
no se suele poder dicponer a bordo, e3s decir, ;
paisaje, disponiends un salén-bar a proa desde i
cual se pueda disfrutar de las vistas que pos€e i
isla al llegar pcr la maifiana, centrando en este =
tivo la decoracién de dicho salén.

En los viajes largos la llegada es una P¢
fraccién del viaje y deja de tener importancid. -
cambio, conviene disponer de sitios comodos ¥ agr =
dables dorde pueda estar el pasaje durante 12 tfén
vesia. Por consiguiente, en ¢ste caso la decoract 4
debe ser més cuidada, y aunque se disponga @@ ;s
gunos muebles de tipo clésico, pueden utiizarse .
tendencias mcdernas (que, desde luego, no los €
cluyen) con preferencia a las demas, Y

Evidentemerte, la combinacién de colores de 3
ser armoniosa en todo caso, procurando utilizal :;
ideas fundamentalcs que sobre ello existen de®
hace siglos. y

Los colores complementarios verde y 10J0;
amarillo y anaranjado, ete., pueden combinars r
ningin peligro cuando no sean oscuros, sobre to i
gi uno de ellos cs menos vivo y esta mezclado Cofo
venientemente con gris. A la inversa, es peligf‘)"e
cclocar juntos les colores que estan contiguos en'a—
espsetro y, en general, no debe ponerse el ansu‘fﬂ\mro
do junto al rojo o el verde cerca del azul o dé ot ¢
verde, a menos que sea del mismo tono mas 0 m'_em
oscurecido o aclarado. Esto lo saben las mu]ereﬁ
d:sde hace mucho tiempo, y las rubias suelen Vess
tirse de azul y no de naranja, rosa o amarillo, ¥ 1a
morenas de rojo y no de verde. .

El blanco puede utilizarss en manchas als!ada
preferentemeste, a no ser que la falta de Iuz e'
compartimiento exija su empleo en mayor proftt
sién, particularmnte en el techo, y siemprz €8 uz
acierto poner blanco o gris en un espacio ¢n qu¥

o de

quefid

azuls
e sin
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gxu\id:?;ZEDZH Colo.r unido, como rosa, azul, ete., ya

eSaltay gty combinan con cualquier color y hacen

e o al mismo tiempo que la claridad del

decorag Al Con mas fuerza, contribuyendo asi al

den -resuit gunas_fna“ chas pequefias en negro pue-
ar también de un gran efecte,

L fo .
un ﬂo’ofio' €S preferible, probablemente, que sea de
o g;ris Tl0; por ejemplo, azul o verde, combinados

Tehles 'psegimpl-emente de este ﬁltirfno color. Los
Que g bastae? haoez:se de colores cal:e:ntes, y aun-
colores 24 nte corrle{nte en la actuahda(‘i utilizar
tipo amerimioness, partlculz.irm-ente en los interiores
d@ma.sia v dD_O, es preferible no emplear éstos en
SUperficie me.]a}r]os para algunos toques locales de
colores “hon'i-’t;nd’?. Tampoco se.debe abu-s?.r de los
ﬂores, e 08", colores de p1~e-d.ras preciosas, de
época——h-a.;e que fuer(?n muy ut1hze?,dos'e1:1 alguna
Natul'aleza unos treinta az}os—. sinc imitar a la
Mente, 10: que-nog los prodiga en gcneral, precisa-
H tonfint, dee.]a para eso: para una fler, no para
e n ol 9:_ un arbol; para unos cristales, no pa-
ana,
;stzzzaﬂiinsfvos tier‘lden a utilizar colores claros
o mUebléseﬁp_eando incluso maderas claras para
un - iy d ero aun'que esto fuera el rfasylta.do de
Olores yive e (I;Eﬁnami.ento y se hayan eliminado los
nado o tons‘ e la misma marera que se ha elimi-
mente 1 m? alto en las‘conversarfmn.es, probable-
. co!oreasfacertado es nc‘) prescindir totalmente
- dicadD: essd ue_rtes ¥ manejarlos ?omo anb:::s se ha
fol’ma.s (; ! ecir, para ha'cer resa'tar los 'angulos,
trajos pGpul'emen‘ws de mas va!or decorativo, Los
Ores mas .ares en todos los paises, que son dz co-
desde tiemvwo-s para IE}S mozas ca?satlie‘r'as,‘eml.alean
- PO 1nmemorial este principi#, inspirado
uraleza,

Por 15 ge

gares ge

€on cjept,

EY

més, y siendo los buques de pasaje lu-
Paso, pueden emplearse los colores vivos
sién g i3 generoslidad; al menos con mayor exten-
POT ejon, 1que pudieran sger!o en una casa particular,
g proioi)1ya que por mucho quf; dure la travesia
camp, d a e que llegue a prc.yduclr cansancio y, en
iy 851:) an vida a It.:'s alojamientos y rompen, aun-
- Sea una 1111:3.1.011, la monotonia de a bhordo.
G Sombs Son también blanco y negro, mezcladcs,
e L ras, los claroscuros y los reflejos, ya que
wcic 08 de luz hacen r,:amb_mr los tonos con que
tipg 2l ;’1 los c?’lores al aire libre. Por ello, en este
ament ec‘oramon lasg luces_ :juegan un papel particu-
°3ntra1ee Importante, deb:endo.se ‘evitar las luces
gris:—:g:_s EI‘l el tech? de la habitacién—'a llenan de
T bab‘{ mtuarla.s! _']1.}I1t0 a las paredes, en apliques,
"eﬂ-ectorias 0 luz indirecta en los techos, o bien en
.. =8 montados en el techo que envien la luz
acigald; hacia determinados puntos o simplemente
hade Suelo, de forma que éste queda mas ilumi-
Que las paredes,

INGENIERIA NAVAL

Con las luces situadas junto a las paredes, la ha-
bitacién toma méas vida, llenandose 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 propics de
las paredes y mobiliario. E]l sistema de los focos
puede resultar a veces algo teatral, pero para los
egpacios muy amplios, en los que las paredes estan
demasiado alejadas para que lasg luces situadas jun-
to a ellas basten para el alumbrado general, es pro-
bablemente la mejor solucién.

Las luces fluorescentes son, por demas, utilitarias
y no deben emplearse excesivamente en la decora-
cién, porque al dar una luz muy difusa evitan los
claroscuros, originando cierta monotonia 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 dia esté bien combirado
no lo esté por la noche con luz artificial, o a la
inversa.

Las opiniones expresadas en este articulo son,
desde luego, discutibles: no se trata del calculo de
un puntal de carga o de un calentador de alimenta-
¢ién, que no admiten mas que una so’ucidn correcta.
Pero no se ha tratado de dogmatizar con ecstas li-
reas, sino llamar la atenciéon sobre un tema un
tanto abandonado desde el aristocratico y barroco
siglo XvIII y que ha venido a resurgir doscientos
zfios después, paraddjicamente, por el incremento
de la clase media y por causas de tipo funcional.

Por ultimo, a pesar de todo este funcionalismo, el
articulo puede no parecer muy propio para los in-
genieros navales, pero si lo es para las “Arquitectos
Navales”, como se llama en otrcs paises a los que
se dedican a la especializacién de casco, y si hay ar-
quitectos que se dedican y viven de la decoracion,
alguna importancia tendrd 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 Gobierro americano y estd situado a unas
doce millas al noroeste de Caderock, Maryland, a la
orilla del rio Potomac, de donde toma el agua. Sus
cimientos descansan sobre una capa de roca salida.
Los primeros trabajos para su fundacién datan del
afio 1929, termindndose €] canal el afio 1939 y empe-
zandose a probar modelos el afio 1941, tanto para la
marina de guerra americana como para la marira
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mercante nacional o extranjera, contando también
con canales aerodindmicos para la prueba de mode-
los de aeronaves o proyectiles,

Entre los (ltimos trabajos realizados por este
canal de experiencias se encuentran las pruebas de
los modelos del “United States”, el U. S, 8. “Nauti-
lus”, experimentos con televisién submarina, deter-
minacién 'de caracteristicas de vibracién, masteleros
de aluminio para destructores, nuevas embarcacio-
nes de desembarco y lanchas répidas, deslizadores
y rompehielos, asi como trabajos relacicnados con
“sonar”, ¥ tUltimamente el casco del revolucionario
stbmarino “Albacore”, cuya velocidad en inmersion
es superior a la del “Nautilus”,

Niunero 239

: : e
este canal pesaba 5 tons., teniendo una longltud d

9,76 m. e
El| canal para altas velocidades tiene una loﬂg_ltud
de 905 m., una anchura de 6,5 m. y una profurlfild*a
Jue varia entre 3 y 5 m. A la curvatura de la tierrds
para la longitud de este caral, corresponde uia fle-
cha de 16 mm., que se ha tenido en cuenta €0 los
rieles del tren de remolque, que son paralelos & la
superficie de] agua.,
El llamado canal de poeca profundidad tiene 100
metros de lorgitud, con una anchura de 15 m. ¥ una
profundidad de 3 m., y se une a uno de los exi:rfll.lﬂ‘:’S
del canal de gran profundidad formando una Jf]t&
mayQscula, en donde se efectian prucbas de 8%

Fig. 1.—Caso A

El1 Canal cuenta con cuatro laboratorios, dedica-
dos a hidrodindAmica, mecanica de estructuras, aero-
dindmica y matematicag aplicadas.

En el primero ge llevan a cabo investigaciones en
el campo del flujo de fliidos y en el de transmision
de sonidos submarinos, siendo, sin embargo, sus ob-
jetivos principales los célculos y medidas de resis-
tencia, estabilidad y propulsién que conducen al
proyecto de casco, hélices, timones y apéndices, Las
pruebag de laboratorio se completan posteriormente
con los resultados de las pruebag de mar,

Existen canales de presién variable para las prue-
bas de cavitacién, y el efecto dindmico de las olas
es estudiado en otro canal, en el cual las olag son
producidas por medio de un dispositivo neumético.

Las caracteristicas de los diversos canales son las
sigulentes:

El llamado canal profundo tiene una longitud de
845 m., ura anchura de 155 m. v una profundidad
de 6,7 m. E] mayor modelo probado hasta ahora en
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de colapso,

En todos los canales la profundidad del agud
puede ser variada para efectuar pruebas con mode-
los de remolcadores, buques para rios y demés €™
barcaciones destinadas a actuar en aguas poco pr
fundas.

Existe ademds otro pequefio canal de unos 35 me”
tros de longitud, con una profundidad de 3 m. ¥ UP%
anchura de 1,5 m., en el cual pueden probarse Mm%
delos de hasta 1,5 m.

Para el remolque de los modelos existen cinco %
nes de remolque, tres de los cuales son para velocl
dades normales; el cuarto es un tren silencioso col
armadura de madera montada sobre ruedas dé 8%
ma, y el quinto es para altas velocidades, pudien®
alcanzar hasta 60 nudos,

Existen dos tineles de cavitacién, con presién V&-
riable, provistos de equipos estroboscopicos.

Ademas hay un canal de circulacién en el cu
modelo es mantenido estaclanaric en una coTHiENtE
de agua cuyas profundidad y velocidad pueden ser

al el
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Variadas,

1 siendo los valores maximos 2,75 m. para

c?)rf‘;;jlmdidad v 10 nudos para la velocidad .C}e la
Sarve ue-. Bl canal estd cubierto en su totalidad,
Na zona de unos 18 m., donde se coloca el

modelg,
So?iael laboratorio 'd)e estrqcturas exist-fen numero-
iflVestinqu?? de presién y dn_fersa, maquinaria para
g 1ﬂgaa.clon de Ia resistencia de n'later_l.ales vV es-
Ges Sy P.ESpuesta de ellas a vibraciones, cho-

¥ explosiones submarinas,

QXJ'I;?:E el estudio de, los efectos de estas 'timas
fefurz-adpozos COI’l’StI‘UIdOB de cen_1en-to armado, muy
N 35, ademds de una especie de esta,nque.pen-
e unos 50 m. de lado, en el cual se hicieron

INGENIERIA NAVAL

marinos que estd basado principalmente en el des-
arrollo del an4lisis tedrico de los problemas estruc-
turales del casco del submarino, incluyendo el tra-
bajo experimental necesario para verificar la legiti-
midad de las premisas empleadas en dicho analisis.

La mayor parte de dicho trabajo experimental se
efecttia sobre modelos a escala reducida, con un pe-
quefio niimero 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 dichc casco. Por lo tanto, con la
investigacisn se tiende a obtener un procedimiento

Fig. 2.—Caso B. Pandeo planchas forro.

Pruebas 5 escala de la explosién atémica de Bikini,
;"_mp‘leando TNT y modelos metélicos de los bugues
c:Stlnados a sufrir los efectos de la explosién atémi-

» tonstruidos a escala 1/220,

En el laboratorio de aerodindmica, que cuenta
Ademés con tres tineles supersénicos para prucbas
8 ?10(16103 de aeronaves y proyectiles dirig.idos,
do:de un canal aerodindmico de pequefia velocidad,

© Se pruebas modelos de superestructuras,

=1 ¢l labhoratorio de matematicas aplicadas cuen-
2 cfm un cerebro electrénico UNIVAC,
eiéﬁxmten adem4s talleres diversos para la fabrica-
R de modelos, empledndose para ello metal, ma-

. .2 ¥ compuestos de parafina, ademés de fibra de
Vdrio y diversos plasticos.
verI Canal cuenta con escuela de aprendices, con di-

Sas especialidades, aparatistas, electricidad, mo-
delos, ate,

Este Canal est4 desarrollando un programa de
Vestigacién de resistencia de estructuras de sub-

de confianza para poder predecir la profundidad de
colapso conociendo las caracteristicas de la estruc-
tura,

El colapso de la estructura resistente de un sub-
marino sometido a alta presién exterior puede pro-
ducirse de tres manecras 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 formacién 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 fotografia.

El submarino, como conjunto, es una estructura
compleja cuyo anilisis exacto es imposible, por lo
gue para reducir €] problema a otro cuya solucidn
sea posible se sustituye el submarino real por es-
tructuras gimplificadas, que son:
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a) Cilindros con refuerzos anulares, gue repre-
sentan la parte cilindrica del casco,

b) Secciones troncénicas, con refuerzos anula-
res, para representar las secciones de proa y popa.

¢) Secciores esféricas o elipsoidales, para repre-
sentar los mamparos de proa y popa.

Con estas sustituciones es posible establecer eri-
terios de proyectos para los principales elementos
de la estructura resistente del casco, criterios que
se han basado en un céleulo teérico posible por di-
chas simpificaciones, y que se han comprobado pos-
teriormente con estos trabajos experimentales.

Para aquellos elementos a los que no puede apli-
carse la reduccién y el andlisis anteriores se siguen

Namero 232

v tieren un didmetro de 50 cm. En ellos se miden
presiones y elongaciones.

El tercer tanque es de 97 cm. de didmetro ¥ &
utiliza para probar modelos de hasta 1,5 m. de 107
gitud, En &l se prueban la mayor parte de 10s T
delos soldados utilizados para investigacion.

El cuarto tanque tiene 2,5 m. de diAmetro ¥ £6
utiliza para modelos de hasta 4 m, de longitud. S¢
usa principalmente para probar modelos 2 egcalas
de submarinos realmente existertes,

Para comprobar la circularidad de los nflc"i"ﬂ‘:_"'5
antes de someterlos a presién, asi como para medir
lag deformaciones de dichos modelos a diversas fﬂr'
gas, ge utiliza un fleximetro grafico automatico:

Fig. 3.—Caso C. Colapse general de la estructura.

empleando procedimientos empiricos. Pero este ana-
lisis produce criterios sobre los mas 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 conocimieprto incompleto algo
més resistentes que el casco de presion.

Como un pasgo més en el proyecto de submarinos,
después de probadas las secciones de que hemos ha-
blado, se fabrican modelos completos del casco, a
egcala reducida, que se prueban hasta la presién de
colapso, con lo cual se comprueba si los criterios de
proyecto son adecuados y se examinan los efectos
de discontinuidades en la estructura,

El Canal Taylor cuenta con cuatro tanques de
presion para efeetuar estas pruebas, estando todos
ellos provistos de numerosos aparatos de medida
que mas adelante describimos.

Los dos primeros tanques de presion se utilizan
para pequefios modelos de hasta 60 cm. de longitud
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Este aparato (fig. 4) consta de un tripode que a8
apoya en la parte superior del tanque, y en cuy?
centro un eje puede girar libremente, Un microéme”
tro, que gira con el eje, al cual esta enchavetado
puede deslizarse a lo largo de su longitud, siend0
llevadas sus lecturas, aumentadas cincuenta VeCeS
por procedimientos electrénicos, a un grafico M€
diante el correspondiente mecanismo impresor.
forma de este grafico es la que aparece en la adjun”
ta figura (fig. 5).

Partiendo de dicho gréfico s posible conocer 12
circularidad inicial a diversas alturas de un deter
minado modelo; y mediante la medida del cambio de
longitud del radio con cada aumento de presiom
aplicando la escala podemos saber la flecha en cada
punto,

El modelo utilizado para obtener el grafico ad-
junto es razonablemente circular a presién inicial
evidencidndose en &l la alta multiplicacién empled
da para las deformaciones,
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dicﬁie?:ilde lOS| graficos anteriores se toman me-
do, int'eriorongaclon?s, lo cual se1con51gue montan-
e Y extc'a%"mrment‘e, cables de acero, cuya
L Hcla de tensién se mide graficamente.
des 23%::133 de mod(?IOS en los dos tangues gran-
B i 8 en tres diferentes etapas.
Primera etapa se varia tres o cuatro veces

ASTA i) MoTOR &IRD

Piso L], 5
‘ #,LEVADOR, MICROH™

IS

CapLy nm“l‘.“ 5 ‘

HMopile

Moicavon, airoes mt

TANQUE

Lo

Fig, 4 pn; :
4.—Disposicién del tanque de presién con el flexime-
tro de medicion_ ;

E‘eﬁ?{?smn, de menor a mayor hasta llegar a una
B 0 aproximadamente la mitad de la de colapso
El‘mada, por el cileulo.
Si(')nnj_lf" S-egunda etapa ge empieza por la misma pre-
‘Icial, llegindose a una presion tres cuartos
la de colapso, estimada en cuatro a disz etapas.
€n la tercera operacién se parte de la misma
Eal hasta llegar a la presién de colapso.
gurl objeto de las dos primeras operaciones es ase-
arse de que las tensiones introducidas por la

injej
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soldadura no afectan la elasticidad del material.

Ei trabajo con modelos a escala reducida intro-
duce siempre efectos desconocidos, para compensar
los cuales los resultados de estas pruebas se 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

Fig. 5.—Grifico de mediciém,

seguro de verificar los calculos tedricos y las prue-
bas con modelo reducido. ;

Como una ulterior comprobacién, los ingenieros
del Canal Taylor asisten a las inmersiones de prue-
bas de los submarinos de nueva construccién. 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
confilanza admisible de los datos del camal, grado
que, al parecer, se demuestra bastante alto,
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BUQUES MERCANTES

EL TRASATLANTICO SUECO
A MOTOR, DE DOS FEJES,
“KUNGSHOLM”

(“Ship en Werf” del 9 de abril de 1954).
(Continuacion., )
SERVICIO DE ACHIQUE Y SENTINA,

Cada bomba de circulacion principai puede aspi-
rar directamente del interior de la camara de mo-
tores principal. Ademas 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 cAmara de motores auxiliares que
funciona como bomba de sentina auxiliar.

La bomba de sentina de emergencia, llamada
también bomba S. O. 8., estd situada en la cAmara
de motores auxiliares y va conectada a la tuberia
de sentina de emergencia, que tiene un diametro
de 150 milimetros y corre de proa a popa a lo lar-
go del buque, Todas las valvulag de este servicio se
maniobran desde cubierta,

Teniendo en cuenta las dificultades que origina
dicha transmisién en los buques de pasaje, desde la
ultima guerra se ha desarrollado una transmisién
neumatica para estas valvulas, Su mecanismo pue-
de verse en la figura anexa,

Como puede observarse, se compone de un cilin-
dro horizontal (1) con su pistén (2) provisto de una
cremallera (3) gue engrana con un pifién (4) que
puede girar libremente sobre el vastago (5) y que
estd ligado a un tormillo (6) y tuerca fija (7), gi-
rando este tltimo elemento ligado al vastago (5)
por la baza (8) y tuerca de sujecién (9), de manera
que pueda moverse en direccidén vertical.

Asi con este mecanismo los movimientos alterna-
tivos del pistén (2) se convierten en movimientos
de sube y baja del vastago (5) de la valvula,

Los extremos del cilindro (1) estin conectados a
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la tuberia de presién de aire por sus uniones %ﬂ
y 11). Las valvulas de control estan construidas %€
tal manera, gque al admitir la presién de aire POF
una de las caras del pistén, el espacio del 1adfi
opuesto gueda conectado a la atmosfera de ta} nas
nera, que con la inversién del suministro de air® <
vastago (5) se mueve en una direccién o en 12 otré
abriéndose o cerrandose la valvula, respectivamente;

Como pucde verse en la figura, el pistén (2) llev
una abertura (12) en la que engancha el extremf;
del brazo de la palanca (13). Esta pivotea S0P e-
eje (14) y esta situada en un plano vertical €@ ane
gulo recto con el eje del pistéon. El otro brazo
la palanca estd accionado por un muelle (18).

Durante la primera mitad de la carrera del 28
tén bajo la accién del aire, el muelle (15) ma_nﬂe.ﬂff
la vélvula en su posicién extrema, y cuando S€ 5_'::;
rra ésta es capaz de mantenerla en esta posict o
contra el vacio gue pueda originarse sobre 9113:
Como puede verse, esta valvula tiene, ademas, ma
niobra a mano,

Existe en el “Kungsholm” un total de 30 V&'~
las de este tipo, distribuidas en la forma siguiente:
12 en la tuberia de sentina de emergencia, tres P‘?ra
el arranque S. O. S, como bomba de contraiﬂoel}dws:
14 en diversos tanques de combustible y de Sedlme_z_
tacién y una en la toma de mar para el motor *
sel de emergencia de la bomba de contrajncendlos‘-

El aire para la maniobra de estas valvulas €3 su
ministrado por un tanque de presién conectado # -
linea de servicio de aire de ocho atmésferas _e-
buque. Este tanque esti colocado en el puesto cell
tral de emergencia de la cubierta de sol. En el can’
de que la citada linea de aire esté fuera de gervl
cio, puede alimentarse directamente dicho tanqu®
por un compresor eléctrico capaz de suministra’
20 m’/h. a las ocho atmésferas. Este comprese’
estd colocado en la misma estacién y su Iﬂ°t°1:
eléctrico estéd alimentalo por el cuadro de €me
gencia,

En el citado puesto de emergencia se .en.l:1.1~‘3ﬂtr“3"n
los 29 grifos de control de las valvulas que tieﬂ_en
transmisién neuméatica, Un segundo tanque de

alvu-
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moﬂtad() en

el este puesto est4 dispuesto en la forma
lndlcada -

e 0 €l esquema anexo y alimenta también
i dmO‘?{a de la valvula kingston de 360 milime-
“o le filametr.o', situada entre cuadernas 118/11¢
don (‘2‘11 mlufndacmn rapida del tanque de compensa
pida ability tank”); con él puede mejorarse ra-

mente la estabilidad del bugque en caso de
emergen‘cia.
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poradores de tres fases que tienen ura capacidad
méxima de 175 toneladas diarias y un consumo
unitario de 2.850 kiogramos de vapor por hora,
facilmente suministrado por una de las calderetas
de exhaustacién cuando el motor correspondiente
gira a toda fuerza.

En el esquema anexo puede verse, en forma sim-
plificada, la disposicién de uno de los evaporadores,
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valvula de servicio de sentina, de maniobra neumatica.

vécﬂmo puede observarse en el esquema, dichas
Vulas pueden maniobrarse directamente desde el

guente o desde el puesto o estacién de control in-
Pendientemente,

[

EQUIPO DE EVAPORADORES,

K] “Kungsholm” tiene una capacidad de tanques
Sii vag‘ua dulce para beber de 1.323 toneladas, que
tﬂm]in las necesidades en un crucero normal Go-
; urgo-Nueva York.

l equipo de evaporadores consta de dos eva-

La limpieza de los tubos de log evaporadores se
efectiia quimicamente.

El servicio de agua dulce es a presion, y tenien-
do en cuenta que a causa de la altura del buque
existiria una diferencia de presién del agua de las
partes altas a las bajas, se han dispuesto vélvulas
reguladoras de presion del tipo que representa el es-
quema anexo.

Un total de siete de estas valvulas han sido ins-
taladas en el servicio de agua dulce, con lo cual
se consigue temer una presién de descarga de apro-
ximadamente 1,6 kg/cm? Los cuerpos de estas

331



{INGENIERIA NAVAL

valvulas son totalmente de bronce, siendo la valvu-
la y el muelle de acero inoxidable.

P1scINAS.—DISPOSICION DE SU ALIMENTACION.

La capacided de las tres piscinas instaladas a
bordo del bugque son de:

Cincuenta y cinco metros clibicos la dispuesta en
la. escotilla nimero 2,

Treinta metros ciibicos la de la dotacién situada
en la cubierta alta a proa, :

Setenta y siete metros cibicos la piscina princi-
pal dispuesta en la cubierta D,

)

A,

HIIITAIT,

N

l
Vilvula reguladora de presion.

La primera se llena y vacia por medio de la bom-
ba de lastre. La segunda se alimenta con la tuberia
de baldeo de cubiertas y se vacia a los imbornales,
La piscina de la cubierta D, que estd situada bajo
la flotacién, tieme una disposicién especial para la

2

Niimero 2%

alimentacién continua del agua y para la regujambff
de su nivel: estid conectada a la tuberia de agud sad
lada fria y caliente, pudiendo regularse 1a cantldﬂ'
y temperatura por medio de las valvulas correspon
dientes. Su nivel est4 limitado por un canal de 1€

N WHEELHOUSE

KINGSTON-VALVE

¢ sip

ﬂmn*mnﬂ ____———"J’

Disposicién de la maniobra de Kingston-

base alrededor de la misma que descarga a uf ta:
que de rebose, del cual lo aspira ia bomba ‘!‘1;
con una capacidad de 20 m*/h. vuelve a descargar
la piscina a través de un filtro,

Si e] nivel del tanque de rebose sube demas
una vélvula piloto de flotador actiia sobre el P'®
de conmutacién de una vélvula en la descarg? -
la bomba. Esta valvula de conmutacién hace 9 ‘
cargar el exceso de agua a] mar, Para mayor seg?
ridad, el tanque de rebose estd equipado coB m;
tubo de descarga a la sentina, teniendo mgtalad-
un dispositivo de alarma tanto para un nivel eleV®
do -como para un nivel bajo, T

La piscina puede también vaciarse o llenarse po_
medio de la bomba de lastre y vaciarse por 12 bom_
ba anteriormente citada una vez bloqueada 1a V
vula de conmutacién indicada.

Cuando el nive]l de la piscina haya bajado pat
cualquier razén, la bomba de la misma puede C?nﬂ'
nuar en servicio con objeto de no interrumpir E
filtrado, La aspiracién de la bomba se conectd €%
tonces a la tuberia de lastre,

iad()s
ton
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CHIMENEAS, : exhaustacién de gases que descargan por la chime-
nea de popa.
Las chimeneas fueron probadas .en el tdnel del

Cada chimenea esta compuesta de dos superficies en
Instituto de Investigaciones Aeroniuticas de Ams-

nicas a Droa y a popa, con caras laterales ligera-

;i oite curvas, | plano de su parte alta es normal terdam. '
2 12 superficic de proa. : Para no perjudicar la estabilidad del buque, se

e

Evaporator Plant

TO ACCCMOOANICN MWD CARSOAD

Gaal

:—-1r 2 '

3

Chimeneas.

En‘ la figura anexa puede observarse la disposi- construyeron de aleacién de aluminio resistente al
iy de los servicios incluidos en la chimenea de agua del mar, En general, las chimeneas estén
% que ¢s simulada, y los correspondientes & la  construidas de planchas de 6 X 1,30 metros, de cin-

8
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co y cuatro milimetros de espesor en la parte baja
y alta respectivamente. Las cubiertas son de plan-
cha de cuatro milimetros, mientras qile los mam-
paros interiores que parcialmente soportan dichas
cubiertas son de cinco milimetros. Para refuerzos
del casco y baos de algunas de las cubiertas, se

la zona de descarga de la misma, que descarg? -
costado bajo la flotacion, Este proceso contl

hasta que el cilindro del eyector esté vacio, €2 “-'“yo
momento el flotador corta el suministro de %€ y

el
abre la vavula de exhaustacién que deflc?l'g":s =
aire existente a la atmosfera. Asi continud
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Esquema del equipo trigﬁriﬂ(m

han empleado perfiles “Z”. Los principales refuer-
zos y baos, sin embargo, son de construcecién com-
puesta, 1

EqQUuiPO DE EYECTORES DE AGUAS SUCIAS,

Las tuberias de aguas sucias son conducidas a
varios puntos del buque donde estan instalados en
total- 13 eyectores: cinco pares de eyectores de
60 galones de capacidad, un eyector sencillo de
40 gaanes y dos sencillos de 20 galones, estando,
por lo tanto, distribuidos dichos eyectores en ocho
puestos a borde. -

Las aguas sucias descargan a unos tanques sép-
ticos que descargan mediante vilvulas de retencién
a los cilindros de los eyectores. Cuando el cilindro
del eyector esti lleno a su méxima capacidad, me-
diante un dispositivo de flotador pone en funciona-
miento la vilvula que admite aire comprimido del
cilindro del eyector y abre la valvula de reflujo en

3n

proceso hasta que no exista liquido en el pequﬂ::'l
tanque séptico colector anexo a la admision
eyector,

En el caso de que subiese demasiado el ™%
dicho tanque por no funcionar el eyector, Bﬁt‘" P
visto un dispositivo de alarma. Para la 811“1“1 5
cién de aire comprimido para los eyectores,
dos electro-compresores rotativos que descafga’;
aire a una presién de 2,8 kg/cm?, accionado® o
motores de 22,5 CV., a 1500 r. p. m., ¥ "“”de_
arrancadores autométicos para funcionar entré -
terminados limites de presién. Dichos compres®
cargan las botellas de aire que alimentan 10S €
tores.

nivel €2

PLANTA FRIGORIFICA,

El equipo frigorifico esta previsto para 13 refrl
geracién de los siguientes espacios: tal
“a) Cuatro bodegas de carga de un volumen b

de 370 m®, a una temperatura de — 20° C.
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B Do :

7 :1 Diecisaig pafioles de viveres con un volumen

B 81 B0 v con varius temperaturas com-
rendidag enire —20°C y + 8 C.

nez) Catorce pafioles frios de diversas dimensio-
d’ on temperaturag de 0° a + 8° C,

2 d) Un enfriador de agua dulce de una capaci-
ad de 10.009 keal./h,

1 equipo de refrigeracién consiste en un sistema

INGENIERIA NAVAL

Un sistema de enfriamiento de salmuera para las
bodegas y pafoles que tienen una temperatura de
0° C o mayor, G, 4

Un sistema de congelacion por salmuera para las
bodegas que tienen una temperatura inferior a
0" C.

La p.anta de refrigeracion es semi-automatica.
Los compresores y bombas son arrancados y para-

Esquemsa del servicle de salmuera.

ingj -t :
re.friﬂcto de enfriamiento con freon 12 como medio
PaE gerante y con salmuera para las bodegas y
ann_es fri s, :

Lag

tubeps ﬁguras anexas muestran los esquemas de las

o *188 freon, salmuera y agua de refrigeracién,
SPectivamente,

efectlsten en total cuatro compresores de simple

430 00: Cuatro cilindros, de una capacidad total de

l‘-ic'u; 00 keal./h., para una temperatura de evapora-

fri de —10° ¢ y una temperatura de agua de re-
'8€racién de + 30° C,

> & compresor estd movido por un motor eléc-
o de 70 Cv,

disty S grandes diferencias de temperaturas de las

“Ntas hodegas necesitan dos sistemas separados
¢ salmuera, b} \

dos a mano. El suministro de freon a los evapora-
dores es regulado por medio de valvulas de enfria-
dor piloto, por medio de las cuales el mnivel de
freon liquido de lJos evaporadores es mantenido a
una altura fija ajustada. e i

El suministro de salmuera a las bodegas y paiio-
les frios se regula automaticamente: ~

Cada tuberia de suministro de salmuera de una
bodega o pafiol frio esté regulada por medic’de una
vilvula magnética solenoide que estid controlada
por un termostato montado en la bodega o ‘paficl
correspondiente, §

Los enfriadores de salmuera en las bodegas de
carga son construidos en forma vertical."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 circulaciéon completa de 60 wveces
por hora,

‘Algunos pafioles para frutas, vegetales, etc., es-
tAn provistog de enfriadores de aire con circulacidn

BRINE-SYSTEM 7°C

Namero 2

de

Para el control exacto de las ’c-empe1*a'c;111"iiu-lriﬂa

bodegas, un termémetro de resistencia eléct -
sistema “Eliot-Null” se ha instalado al lado de

termometros normales.

BRINE-SYSTEM 25°c

COOLNGLITTAIMPS: CAPACITY EAGH . 50 rffis AT 38m. MAN, PRESSURE
PUMPS OF THE HORIZONTAL CENTRIFUGAL TYPE NN SELFPRIMNG
- MATEREALS: CASNG AND ROTCR OF BRONZE
SHAFT OF STAWLESS STEEL
EACH PUMP DRECTLY DRIVEN BY A CONSTANT SPELD MOTOROF
POWERCONSUMETION  CA. 8,8 HP EHP.  na1800
THE COOLINGWATERPIFING OF RLD CORPER,THE VALVES OF BRONZL

Esquemn del servicio de enfriamiento de agua salada,

forzada de aire por medio de ventiladores. En los
otros locales que no tienen circulacién de aire for-
zada, los serpentines de salmuera estdn montados
sobre las paredes y en algunos casos en el techo.

Un indicador de temperatura central esta dispue®
to en la cAmara del equipo frigorifico conl el
de tener un control general de temperaturas de "
das las bodegas,

CONSTRUCCION NAVAL

INVESTIGACION SOBRE FORMAS
i ' DE COSTEROS
(“Shipbuilding, and Sipping Record” de 3 de fe-
‘brero de 1955.)

En el “Institution of Engineers and Shipbuil-
ders”, de Escocia, Mr. J. Davson ha leido un se-
gundo informe sobre los progresos obtenidos en una
investigacion sobre costeros de un-solo eje, efec-
tuados por la Divisién Naval del “National Physi-
cal Laboratory”. Trata éste de los experimentos
efectuados con series de modelos que tienen una
relacion de eslora-manga 6 y cuyos resultados de

336

resistencia fueron expuestos en una primera confe
rencia, y examina el resultado de las variaciones

coeficiente del bloque, posicién longitudinal del cer”
tro de carena y la velocidad. La comparacion de 10%
resultados de resistencia y autcpropulsion dem“es_
tra que para la mayor eficiencia propulsiva 12 me
jor posicién del centro de carena longitudinal G
por lo general, ligeramente mAs a popa que P?ﬂ:
conseguir la resistencia mis baja, aunque 12 dife
rencia decrece con el coeficiente del bloque, ¥ €8 st
valores ‘més bajos probados desaparece. 108 me.Jf"
res resultados obtenidos ocurren cuzndo la 1‘913‘31011
del coeficiente de resistencia a la eficiencia ProP

siva es un minimo y en esta base la posicion optin®
del centro de carens longitudinal, desde la maestf®
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;Hmngzimmmpgnte un 1 por 100 de la eslora de
[y F:‘(-i cceficientes de bloque de 0,75 y 0,70; ¥
%eﬁcienz: amente a la misma distancia a popa para
foctente de blogue 4 005

o z-tniu:ha. de modelos escogidos para estas serie__s
i 81.8 son muy pr‘é}fimas a las formas opti-
ral, of efecta velocidad !)aslca proyectada. En gene-
estela, ¢ 0 dt_i la velocidad es de que la fraccién de
S, ti’endrelldlﬂnento del casco y eficiencia propul-
Bkn 1o ?rnla fie-crecer cuando la velocidad auments,i.
Mites gig e‘omdades co_mprobadas dentro de los li-
e acticos se f;,uglere que el proyecto de las
. in;_”_la potencia efectiva estimada podria ba-
oo dcla.hnelnte e'n los resultados de los experi-
e Ton ?t re.s1stenc1a. Para formas llenas la posi-
8 pagl udinal del centro de carena puede ajus-
=) aprer? obtener los mejores resultados sin cam-
ol B-rtieu?able de la potencia efectiva supuesta. En
A esttl) se dan curvas empiricas de la fraccion
i ﬂizars,: a y del rendimiento er)pu!-?i’vo que puede
Pulsin, Ppara completar la estimacién de la pro-
ga]fi?f mfon'n.?,cién se considera como una investi-
s Muy util para su aplicacién, y estd ligada a
Teclente articulo presentado al citado Instituto

Ajo d % ,
ter:'lo's:l litulo “Una centuria de proyectos de cos-

MAQUINAS Y TURBINAS

BQUIPOS pE; TURRINAS DE GAS
Y VAPOR

(“Shi P
e Shlpbulldmg and Sipping Record” de 3 de fe-
To de 1955,) :

w;ﬁ};j:et lag 'pt'incip'a-lef, causas de la pérdida de
es Iy I‘el:t'o en las maquinag de combustién interna
Mergs i Ivamente gran proporcién de calor que se
iy 10_8 gases d‘? escape. Y esto se aplica tanto
Bt Quivas rotativas—turbinas—como a las al-
St gas:ﬁr—motores‘g. En estas fltimas, parte de
. EXha: ItJ;aaS:‘:lln a rf]enudo a Fravés de una caldereta
Nerad, 8 emn., giendo utilizado el vapor asi ge-
iy II;'_ar‘s. accionar un -turbo_—generador de auxilia-
aCcionaz.Ien el vapor se 'em?lea directamente para
B alguna de las méquinas auxiliares, No hay,
2nop I?:eﬂto, una razén primordial por la cual el
eién g Sea en est.a forma generado por la exhaus-
alternafe una turbina de gas, y en este caso, como
na iy 1‘va del turbo-generador auxiliar, una turbi-
Consti C‘lﬂnando con vapor -de exhaustacion Podré
" cuaglrl‘ una, p-arte del equipo propulsor principal,
; Et. turbina de gas fuese la parte primaria,
8una idea de las posibilidades de tal instalacién

Pley
¢den rcogerse del estudio de un articulo que apa-
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recié hace algiin tiempo en la revista “Marina Ita-
liana” en e] cual, bajo el titulo “Sitemas de pro-
pulsién combinados de gas y vapor para grandes
petroleros”, su autor, S. Ruggerio, analiza las ven-
tajas de la aplicacion de este sistema a un equipo de
20.000 CV. para un petrolero. :

Discutiendo, en primer lugar, el problema general
ie la propulsién de los grandes petroleros, el autor
compara las relativas ventajas existentes entre la
propulsién diesel y la de turbinas de vapor.

A causa de las limitaciones de la pequefia veloci-
dad, resultante aun con motores diese] de grandes
potencias, y teniendo en cuenta, por otra parte, las
ventajas de la propulsién con un solo eje, particu-
larmente en lo referente al mayor rendimiento pro-
pulsivo y a las lineas de codaste, ha cbtenido cierta
preponderancia la propulsion 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 mas elevado.
Teniendo en cuenta todes estcs factores, el autor
desarrolla la idea de utilizar un sistema combinado
de turbina¢ de gas y vapor. En este tipo, en lugar
de utilizar e] sistema normal hasta ahora conocido,
es decir, la disposicién de turbinas de gas en dos
fases, una de ellas accionanda 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-
tacién pasan directamente a una planta evaporado-
ra, quedando la turbina de gas engranada al eje
propulsor. g :

Este sistema gegtn 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 energia de los gases de ex-
haustacién, en que ambas unidades son enteramente
auténomas y capaces de operar independientemente.
En efecto, cada unidad constituye una reserva de
la otra, ya que los generadores de vapor pueden cs-
tar dispuestos para quemar combustible si la tur-
bina de gas no estuviese trabajando, La menecion
hecha de ]a méquina de ciclo de vapor binario re-
cuerda el hecho de que hace unos pocos afios fue-
ron consideradas seriamente las posibilidades de
este principio. Es interesante observar, por tanto,
que en una seccién reciente del “American Society
of Mechanical Engineers” se presenté un articulo
de Mr. B, Millér titulado “Proceso de turhinas de
gas utilizando vapor adicional”, en el cual el autor
demostraba la mejcra que se obtiene adicionando
vapor al aire para la combustién de una turbina de
gas que, decia, proporcionaba grandes economias,
Asi, un equipo de turbinas de gas de 5.700 CV. con
25 por 100 de eficizreia puede ser’ aumentado a
7.500 con 29 por 100 de eficiencia, adiciondndole 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. BAKER

(“Institution of Mechanica] Engineers) de 21 de
enero de 1955.)

El primer problema con que se enfrenta un arma-
dor que desea construir buques para una linea de
carga regular, es hacer un estudio sobre las deman-
das de trifico en los veinticinco afios anteriores,

Primeramente, para determinar la cantidad bruta
anual, y en segundo lugar cémo estd 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 ni-
mero de factores incontrolables, no puede determi-
narse una solucién exacta del prcblema. Ya en el
“Trans. I. N. A.” de 1930 decia Cripps: Probable-
mente el punto méas importante al proyectar un
buque de carga regular es la velocidad. El armadcr
de una linea regular, para determinar un “progra-
ma’” mas o menos aproximado, requiere la velocidad
més eficiente para el tipo de carga que piensa trans-
portar, es decir, que desea emplear en su comerecio
el buque mas répido que pueda mantenerse econémi-
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 mercancias en el tiempo més
corto, resultante de dicha velocidad extra. El usua-
rio ahorra dinero si recibe mas pronto sus mercan-
cias, mientras que el armador carga a su coste el
extra correspondiente al aumento de velocidad, me-
nos el ahorro correspondiente a tener un nlmero
més reducido de buques. La mision del proyectista
es la de estudiar un aumento de la velocidad al cos-
te mis bajo posible y asegurar que los gastos de
mantenimiento resultantes del nuevo proyecto no
sean mayores, sino, a ser posible, mencres que los
normales, tratando de conseguir ventajas de todo
lo que se pueda aumentar la capacidad de transpor-
te del bugque. . ‘ R

Esto es verdaderamente cierto; pero la valoracién
de la velocidad para un servicio es ta] vez asi dema-
siado simplificada, pues deja de tener en cuenta los

CUADRO 1.—PORCENTAJE DE TIEMPO GASTADO EN PUERTO

Nighere 29

e ]
factores tales como las horas de trabajo diarias :s
restricciones de las mareas y que ciertamente

distanciias entre puertos son finitas.

gtk : con
Estos y otros factores similares, combinados

los definidos por Cripps, tienden a causar qué i v;;
locidad econémica del programa de un buque qu€ 5
ligada a un cierto nimero de valores més o Mmen¢
importantes. Esto es porque el ciclo del viaje de
ligarse con un determinado nimero de buqués, i
cuales, 2 su vez, deben tener una cierta Velomda_
para mantener el programa. Por e¢jemplo, £€ encﬂﬂr
tré que ocho buques fueron incapaces de mantenle
un programa proyectado con una velocidad de i
nudos, para el que serian necesarios 13,5.nud01;
pero €l mismo servicio podia ser conseguido €0
nueve buques y una velocidad de 16,5 nudos.

La “esca'a de velocidades” para servicios a 1ar8%
distancia corresponde, aproximadamente, con 13:
15, 16,5, 18,5 y 23 nudos.

Ligado con esto, el tiempo gastado en puerto
viaje es de la mayor importancia. Este tiempo
utiliza generalmente para la maniobra de la carg®
varadas del buque en dique y perfodos de repar®
ciones. No se ha conseguido un desarrollo importa®”
te en la maniobra de la carga en los 1iltimos veinte
afios, y, en verdad, con la falta de capital para ©
desarrollo de los puertos, el progreso obterido ;s
despreciable, Hstd también grandemente afectad?
por las condiciones del mundo. Por ejemplo, €0 1°:
tiempos de crisis puede ser dificil el tener 4rea
muelles libre, lo que repercute en que la maniobra de
la carga es lenta, e inversamente supone una falt?
de trabajo en el puerto de descarga. Se deduce queé
para condiciones normales 1a cantidad ‘de tiemP?
empleado en puerto esti ligada al tamafio del PU"
que, al equipo y maniobra de carga y al tipo
carga transportada. En el cuadro 1 puede observal
se que se ha conseguido una mejora gereral en €
tiempo gastado en puerto después de la guerra y Pué'
de verse que, con pocas excepciones, los bugues ™
répidos emplean una mayor proporcién de su tHer”
po en puerto. Teniendo en cuenta que los ]:iuquﬂ_'s de
referencia son todos, aproximadamente, del mism?
tamafio, se deduce que esto es debido; en generali 4
que la reduccién del tiempo empleado en la mar e
estd compensada con una reduccién en la manicb®
de la carga. ; 3 :

por

e
: 1948 1949 1950 1951 1952 19?.3.,_
Escala de velocidades 3 = é e e
en nudos Enero  Julio Enero Julio T¥nero Julio Enero Julio Emnero Julio . nio
B junio dic. - junio dic.  junio dic. junio dic. junio die. ju
7 2 ey o= g~ = o 4
10-14,5 506 498 483 = 495 501 504 51,2 51,3 480 451 irsg 8
~ 14,5-16,5 57,2 50,9 50,4 53,1 50,7 50,6 52,0 52,8 50,2 - 49,5 48‘3
16,5-18,0 58,5 54,7 53,0 51,5 498 49,7 52,7 494 - 498 481 % 3
18,0-19,0 — — —_ 54,9 . 555 56,9 54,5 54,3 ¥

59,3

51,9
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aioELsa:;adur' después de haber tomado sus deci-
S prob) Te las ‘proba.bihdades comerciales, entrega
08 I’EQuei]'na' al ingeniero naval, qGe debe integrar
B =~ comercides y Liculeolica it don
el bugue gmco, K] d-eb.e ser informado, al proyectar
¥ de la] : e los' requerimientos de carga y velocidad
pmbab‘emapacxd.ad @e.ope.rar para cierto servicio,
Y. de ente con limitaciones de calado y posible-
tener op manga y eslora. El ingeniero debe también
Birtcs cuenta los.n?querim.intog del Lloyd's y, en
s :ISOS, del Mlm?terio de Transporte en lo re-
RS citiqy casco y equipos del buque. Debe, asimis-
B et o o g foiiaje Ul
obligacion, lderando la reduccién a un minimo de las
€S que suponen los puertos y canales.
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12 3 14
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nl’. 1.
~—Coeficientes del Almirantazge en funciém de la ve-
locidad

Con 15
dﬂs' el
ner 1a

i eslora y calado, hasta cierto punto limita-
mgeniero naval esti ligado al deseo de obte-
eﬂpeciﬂlzegior relacién eslora-manga para la velocidad
raZOnabla a, juntamente a un coeijléiente de bloque
B, 4o ﬁe Dara asegurar el uso eficiente de la. poten-
Rl '(all modo q,ue'las mayores variables quedan
ity gldas a un.lnmte estrecho. Sin embargo, este
Variag es 1.0 suficientemente amplio para conseguir
i delll.()SIblg.s soluciones al problema, y ¢l mayor
T Ingeniero naval consiste en aunar los reque-
€ntos del armador en un proyecto final.
ram';;:zta etapa, I:uede ser.convenien’te discutir lige-
o la pote'nma requerida para la propulsién del
B Y determma‘r el efecto -del peso y espacio ocu-
Doteng?r la mfa,qumaria para la potencia exigida. La
s 1a efectiva requerida para propulsar el buque
L caleularse c?r} las experiencias de modelos o
e -15 datos empiricos derivados de la correlacién
' 'S pruebas de modelos y las de mar,

tanf:mfamente la funcién (A*? V* /EHP) es cons-
Cidad’ siendo A el desplazamiento en t. y V la velo-
b efl nudos, La potencia en el eje y la efectiva
A0 ligadas por el rendimiento propulsivo z, de
Al manera que el factor comln de comparacion es

€ :
€l Coeficiente de] Almirantazgo “C”, que, como se .
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sabe, es C = (A 17 /BHP), o C=(a%" V3 n)/
(EHP). '

En la figura 1 puede verse que, como la mayor
parte de las constantes empiricas, ésta no es cier-
tamente constante, Sin embargo, es un punto de
partida util para investigaciones en lo referente al
punto de vista econdémico del buque. Spronck (1951)

\
\

=
N

1m0 of [CaRGo ToNs)faue

A
/7{ LN

Fig. 2.—Informacién deducida de las curvas de Spronck,

LPEED-KHOTE

.
BH P THOUSANDS)

ha llevado a cabo una investigacién para el caso
de un petrolero o bugue “tramp” con las siguientes
nipbtesis especificas: Distancia de transporte, 3.000
millas: consumo de combustible en la mar 0,4 li-
bras por BHP; consumo de combustible en puerto,
5 toneladas por dia; margen de combustible, 10

ENGINE ROOH
" :Nc'ln;y
aQ
54 /

“

T s S

L'.'-"!Il 1,000 1,500

WACHINERY WEIGH ~TONS

EFFECTIVE HOASE FOWER

]Flf. 3.—Resultados obtenidos con el cilculo de nueve
H puntos.

‘ po:r 100; ntimero de dias en puerto, 2 + (pgso muer-

to en ton.)/1.500.

La figura 2 da algunos datos derivados de las
curvas de Spronck.

Un juego similar de cdlculos podria hacerse para
el buque seleccionado, pero estos cdlculos serian
extremadamente ext nses y limitados ademéis por
la inseguridad de los datos fijados. Sin embargo,
algunos datos intercsantes fueron obtenidos de los
caleculos de @ puntos seleccionados, Las hipétesis .
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en este ejemplo fueron de que la capacidad de car-
ga de los buques de la clase “A” de la compaiiia
era suficiente, tanto en lo referente a peso muerto
como a volumen; que la velocidad de servicio era

2 17 \—__//\\
e .

g: ..j__ A _f’-‘-:g.‘ e ’\

)z N/

L
o
Dic 1unE Bic AUNE Nt C Nt
e "o (L U] L5 [ LY

Fig. 4—Coeficientes del Almirantazgoe de tres tipos de bu-

que: “A”, vapor de una hélice; “B”, buque-motor simple

efecto de una hélice; “C”, bugue-motor doble efecto de
una hélice,

la misma y que la estabilidad del buque era sufi-
ciente. g

La maquinaria para gererar la potencia efectiva
necesaria se supuso pesaba 500, 1.000 & 1.500 to-
neladas, y que para cada peso ocupa 42, b4, & 66
pies (lo que hace un total de 9 valcres). Los resul-

901
140 i
gm- E_m
gm- gn-
2 S
= E
iw— 2 o]
1
10} <10

] -

[T 7 )
NUMBER OF VOTAGES EQUENCY

=

Fig. 5 a

tados han sido anotados en la figura 3, de la cual
parece deducirse que este procedimiento simplifi-
cado puede proporcionar un anélisis mas detallado.

Sin embargo, estos calculos demostraron que
puede existir una diferencia significativa en la po-
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teccia efectiva requerida para las distintas vaﬂﬁ;’-
ciones de pesos y cspacios; en un ejemplo €SPECY
fico, es necesario reducir la cantidad de combusti-
ble quemado para la instalacién méas ligera, comz
mucho, en un 90 por 100 de la diferencia apﬁwn;e
entre 0,4 y 0,52 libras por CV/h, o sea, mas -
una tonelada por dia para una instalacién de &
de 7.000 CV, del:

Como se ha indicado més arriba, el coeficiente 2
Almirantazgo es utilizado como guia para determt
nar la eficiencia de un casco. En gereral, cuan‘m
mayor es el eoeficiente del Almirantazgo, mejor €8
la -eficiencia del casco. Es interesante notar qg:
mientras que hace veinticinco afios un coeficiente
290 se consideraba adecuado para un bugue ”f’evo"
hoy coeficientes tan elevados como 350 se obtienel
regularmente,

La figura 4 muestra los coeficientes del Alm .
tazgo de tres buques en funcién de la fecha ﬁna%,d;e
viaje. El buque de vapor indicado es un tipo “F
18,5 nudos, que se describié con algin detalle o
1952 por Dickie en una conferencia leida €N £
I N. A.: el citado coeficiente del AImiran’tﬂzg(:' egﬂ
de 305. Las dos motonaves son del tipo “A" <
15,5 nudos de velocidad en servicio; tienen id(’-:nt'lc"s1
cascos, pero una es propu'sada por un motor dies€
de 6.800 BHP., ocho cilindros, doble efecto, 497
tiempos y 116 r, p. m., mientras que la otra e_St
propulsada por un motor Diesel de 7.000 BHFP., siete
cilindros, simple efecto, dos tiempos y 107 r. p- ™
El coeficiente del Almirantazgo correspondiente €%
ambas era de 325.

Se observara que:

1.° Son evidentes los efectos del tiempo de 1057
monzones.

2° El buque de vapor estd menos afectado PO
las condiciones. del tiempo que las motonaves.

3. El buque de motores de simple efecto tiene
aparentemente, una mayor eficiencia de casco que
de los motores de doble efecto.

Esto, por supuesto, no tiene sentido; parte de 12

iran-

1937 1938 199 10 1M1 192 194 194 1M5 1946

1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954
YEAR (AT JANUARY) : .

10 120 30
FREQUENCY

Fig. 5 b.
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miize;]zlai de un 2 por 100 . aproximadamente, es
S tueny, 4 mejor eficiencia propylsiva obtenida por
(ot <1 1 I;umem de las _revolucmnes de su hélice,
e et es 0 dx?be ser dbido a otras causas en las
i 1 incluidos los errores de medida de poten-

as
Para amhog buques en sus pruebas de mar.

g

8

g "
MEAN YOYAGE DISPLACEMENT—TONS

WEErEE S bt U
NUMBER OF YOYAGES

Fig, & ¢

Cm?ifl ‘J;T;"%acinnes del cooficiente del Almirantazgo,
valor g 3_01" o peor.tlempo v el cnem_‘tmento en el

€ dicho coeficiente con la duracién del tiem-
€l servicio debido a una pérdida de eficiencia
5;?“};3' 0 a la suciedad d.el casco, etc., todo com-
b tr;;,s = due log coeficientes reales determina-
log Vann:n beriodo de afios en servicio difieran de
: § proyectados,

Oizrﬂrdetermipar la relacién efectiva eptre los va-
5 ecci:?;ctjldos v los resultadog practicos, se han
Uques ado los datos correspondientes a uno de los
damenteql;e Se presentan en la figura 5. Desgracia-
g » 12 mayor parte de los datos valederos fue-
Perdidos a causa de la guerra.

qu.En ¢l presente, hay suficientes datos disponibles

Vazof:?THIiben establecer una posicién con buques de
americhdernosE en el caso de los tipo “Vietory”
8 prDaHOS., la cifra de proyecto era de 360, siendo
o S_medlﬂ de 357 después de seis afios de servi-
& 10 embargo, estd claro gue: i

Ila,i;s. La eﬁciencia,_ de casco “media” de las moto-
5 per?s bastante inferior al valor proyectado. En
i 1odo de veinte a veinticinco afios el valor me-
» pri Dbablrement,e serd hasta un 10 por 100 menor

€ el previsto,

pro
in

El promedio para los buques de vapor debe
N ger menor que el proyectado, pero la me-
nsibilidad de las turbinas a ura sobrecarga
ablemente reducira la diferencia,

tamp;g
Nor ge
Proh

enS;uz‘:-Drecj?ré que un buqu-e. es un 'con.npromiso v
rarg : medld%.l este compromiso eg técnico se acla-
Ol e] ejemplo que sigue a continuacién:

Maquinista inspector tiene que facilitar al in-
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geniero mnaval su especificacién sobre pesos, espa-
cios, maquinaria y consumos de combustible. En
muchos ejemplos, la practica anterior ha fijado la
eleccion de maquinaria tanto principal como para
auxiliares; pero cuando dichos equipos estan liga-
dos a una zona de transicion entre dos tipos de pro-
pulsién, el proyecto deberd estudiarse tomando a
ambos tipos de maquinaria, de tal modo, que el
balance econdémico resultante para el buque sea lo
que decida.

La practica establecida para las distintas Com-
pafiias varia ampliamente debido a la diferencia en
los datos experimentales y politicas financieras, Por
ejemplo, una Compafiia, tal como “Blue Funnel
Line”, que opera con la flota sobre bases inseguras,
exigira un considerable cuidado en toda la fase del
proyecto, construccién y maniobra de sus buques.
Primeramente la concepcidon y desarrollo son alen-
tados cuando existe un retorno potencial en forma
de mas bajo coste de combustible o cuando una re-
duccién de peso y espacio parece justificar el riesgo
aceptado. Directamente, y como consecuencia de
esta politica, resultan buques que difieren de sus
contemporaneos de proyectos més tradicionales.

MAINTENANCE AND STORES;
COST PER DAY—L

FUEL COST PER TON—L

——
100

FUEL PER DAY—TONS CAPITAL COST —¢

TOTAL COST PER DAY =tC

La figura 6 muestra la relacién 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 méas importante del coste diario de traba-
jo es el combustible, siguiendo como variables, de
segundo orden, el capital y el mantenimiento,

Para considerar los casos de otros tipos de pro-
pulsién, pueden determinarse los datos correspon-
dientes con la informacion del cuadro 2. Las turbi-

1
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CuaDRO 2.—DIFERENTES TIPOS DE EQUIPOS PROPULSORES.

a.—Motores Digsel,

TIPO Consumor‘de combustible en lbs. por

BHP/hora

(1) Accionamiento directo con petréleo de calderas.

(5) Diesel eléctrica con gas-oil o fuel-oil

0,395
(2) Accionamiento directo con fuel-oil ................ 0.385
(3) Accionamiento a través de engranajes con fuel-
OIl, it ra o e e pa e R 0,43-0,45
(4) Accionamiento a través de engranajes con gas-
ol Eaiihb s heshey YT s ol M Sy 0,42-0,44

0,5 (aproxim.)

b.—Turbinas de vapor.

[ i a2

Consumo de combustible en lbs. por
. SHP/hora

(6) Turbo-eléctrica con gas-oil .................
(7) Turbinas engranadas con fuel-oil

0,55-0,65 :
0,5-0,6 (dependiendo del ciclo ¥
condiciones: del vapor).

c.—Turbina de gas.

TIPO

Consumo estimado de combustible
en lbs. por SHP/hora

(8) Con petréleo destilado

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 1a figura 7 se deduce que el coste promedio del

5
=

A

(PRICES OF
BOILER FUEL)
o

RATIO (PRICES OF

MARINE DIESEL
BUNKER FUEL)/

-0
1943

1944 1945 1946 1947 1948 1549 1950 1951
YEAR

Fig. 1

combustible diesel es, aproximadamente, y como
méaximo, una mitad que el del combustible de cal-
deras, esto es, una cifra de 0,4 libras de combusti-

ble por CV/h. para un Diesel marino cuesta, c(fmo
méaximo, lo que 0,6 librag por CV/h. de combustible
de calderas de clase “C". De aqui se deduce q.uﬁ
una instalacién diesel que sélo gquema “gas ©
puede solamente competir con las turbinas dé e
por cuando la suma de los pesos de la maquinaﬂﬂ'
agua y combustible para el viaje previsto ¥ el espd”
cio ocupado por la. maquinaria sea igual o menot .
que los correspondientes a la planta de vapor-
potencia para la cual esto ocurre es bastante meno?
de 7.000 CV, con motores directamente acoplados ¥
con motores engranados que giran a velocidades 2!
menos del orden de 750 revoluciones. Por encima 5
esta potencia, el motor Diesel debe quemar combus”
tible de calderas, y de esta forma conseguir una 82
nancia y economia sobre el bugue de vapor.

L
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1) Tornos paralelos con mando mecinico serie TP y con
mando eleetrénico T, P, E, Alturas de las puntas: 500-600-
700 mm. Distancias normales entre puntas, 3 a 12 m.

Horizontal Lathes, Series TP mechanically controlled and
Series TPE electronically controlled. FHeight of centers
' 7 11716 - 1' 11 5/8" . 2' 3 9/16". Standard lenght bet-
ween centers from 9' 10 to 39" 4 7/16".

Tours paralléles & commande mécanique série TP et &
commande électronique série TPE. Hauteur des pointes
500-600-700 mm, Distance normale entre les pointes, de 3 &
12 métres,

Paralleldrehbiinke, Serie TP mechanisch angetrieben und
Serie TPE elektronisch angetrieben. Spitzenhdhe 500-800-700
mm. Normale Spitzenweite von 3 bis 12 meter.

3) Tornos verticales de dos montantes con plataforma
de los siguientes diametros: de 1.750-2.150-2.700-3.100-3.700-
L.000-4.100-4.700 mm. y otros.

Double Column Vertical Boring and Turning Mills with
table: having SLIGERS FIEn/ 8 SRt () FALGR L UgQis otk e
11/16"” - 13" 5 7/16” - 15 5' diameter and beyond.

Tours verticaux & deux Montants avec plateau de 1.750-
1.150-2.700-3.100-3.700-4.100-4.700 mm., de diamétre et plus.

Zweistiinder Karusselldrekbiinke, Planscheibe Durchmes-
ger 1.750-2.150-2.700-3.100-3.700-4.100-4.700 mm., und {iber,

8) Tornos para ejes montados de locomotoras. Diametro
de las ruedas, de #00 a 2.000 mm. Distancias entre las pla-
taformas,. de 2.000 a 3.000 mm.

Locomotive Wheel Lathes, type AM 16: Wheel diameters
2 11 7/16” - 6 7. Distance between chuck centers
e T g e

Tours pour essieux montés de locdmotive, type AM 16,
Diamétre des roues, de 900 A 2.000 mm. Distance entre les

plateaux, de 2.000 & 3.000 mm,

Radsatzdrehbinke, Typ AM 16. Raddurch-

messer 900-2.000 mm. Spitzenweite 2.000-
3.000 mm,

.m-
2) Tornos paralelos serie TP 16/32, Alturas de 138 ;m
tas de 750-950-1.500-2.000 mm. Distancias normales
puntas, de 5 a 30 m.

: ers

Horizontal lathes, type TP 16,32, Height Of“ cef:nd-

el LRSS BRI B VR I T Y I 1 (e e .7 .8 )
ard lenght between centers from 16' 5" to 98 5.

inted
Tours paralléles séries TP 16/32, Hauteur des Pof“i—eé
750-950-1.100-1.500-2.000, Distance normale entre les POl
de 5 A 30 métres,

Paralleldrehbidnke Typ TP 16/32. Spitzenhdhe 750;950’
1.100-1.500-2.000 mm. Normale Spitzenweite von 5 Di§
meter,

3 ; 0
4) Cepilladoras de dos montantes para trabajos "HI:::_
o en los dos sentides: anchuras de 1.000 a 4,004 mm.
gitudes de la mesa mévil, de 3 a 20 m. 3
Double Column Planing Machines with one and t;;_
working directions: Width from & 3 3/8" to 13' 1 1/2"".
ble lenght from 9,84' to 65,62, y
Raboteuses & deux montants 4 un et deux sens de ra‘:;‘;
tage. Largeur de 1.000 & 4.000 mm. Longueur de la tal
mobile, de 3 & 20 métres, c
Ein und Zweiweg Zweistinder Hobelmaschinen. Breit®
von 1.000 bis 4.000 mm. von 3 bis 20 meter,
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SXTRANJERO

ENTREGA pEL PETROLERO
NYKOPINGSHUS”

l‘ﬂsEL dia 5 de abri] altimo se efectué en los astille-
e Uecos de Kockum, Malmé, 1a entrega a arma-

S Suecos del petrolero de 15570 toneladas de
muertg, “Nyképingshus”,

IBE(I)StE buque es el 34 de la serie de petroleros de
000 tonelagag construidos por dicho astillero,
€Mmpezads en 1940, :

US caracteristicas principales son las siguientes:

AR 162,50 m.
510;3 ceil:ltre perpendiculares ......... 152,40 m.
S RTEado oo ol et 192 — m.
P:;ltal de trazado .................. 11,74 m.
es:do al franco hordo de verano .. 9,12 m.
B s G 15.570 t.
% (fldad de los tanques de carga. 21.679 mé®.
X ‘°°1d3ld en prochas oaicg. NG00 14,6 nudos.

T
Ihftn €quipo propulsor est4d constituido por un
Or Diegel Kockum-MAN de siete cilindros, de

6300 BHp a 115 r. p. m.

l'oda la maquinaria auxiliar de cubierta es de
vapor,

El buque tiene en su cAmara de maquinas un sis-
tema contraincendios de acido carbénico, siendo el
de los tanques de carga del sistema Butterworth,

ENTREGA DEL BUQUE DE TRANS-
PORTE DE MINERAL Y PETROLEO
“VISTASVAGGE”

El 10 de marzo tltimo, en los astilleros suecos de
Kockum, Malmd, se efectud la entrega del buque a
motor transporte de mineral y petréleo “Vistasvag-
ge” a gug armadores del mismo pafs. Este buque,
de cuya botadura dimos cuenta en nuestro nfimero
de diciembre del pasado afio, 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 con petrdleo a granel o con
mineral y bajo especiales 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 propu'sado por
turbinas, fué entregado por el mismo astillero el
pasado afio a otros armadores suecos,

Las caracteristicas principales del “Vistasvagge”
son:

Eslotastotalidneds slondsnafiiniis 181,36 m.
Eslora entre perpendiculares . .......... 170,69 m.
Manga:de trazado’, 00 U0 B0 22,71 m.
Puntal detrazader. 0ol il 13,49 m.
Calado al franco bordo de verano ...... 945 m,

Volumen de las bodegas para mireral. 10.710 m?®.

Volumen de los tanques para aceite
combustible

TSk ooy o SO AR Rl L

22106 m?*
21,400 t.

343
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El buque ha sido clasificado en el Lloyd’s Regis-
ter con la siguiente denominacién: “Transporte de
petrd’eo en tanques laterales cuando no transporta
carga en los compartimientos centrales adyacentes
0 para carga simultinea de mineral y aceite com-
bustible que tenga un punto de inflamacién supe-
rior a los 65,5° C.” El bugue ha sido, ademéas, re-
forzado para navegacion entre hielos, El casco estd
construide de acuerdo con el sistema longitudinal,
teniendo cada tanque lateral tres bulircamas, 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 €l extremo
de proa de la toldilla, Un chigre de 10 toneladas
estd situado entre las escotillas siete y ocho a
popa en la cubierta principal.

Las 11 escotillas de carga de las bodegas de mi-
neral se maniobran hidraulicamente, Son abiertas o
cerradas por parejas con transmisién hidraulica
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 dos tiempos, ocho cilindros, que
desarrolla una potencia de 8.450 BHP a 115 r. p. m.
Los grupos auxiliares estin accionados por dos
motores de seis cilindros, simple efecto, cudtro tiem-
pos, acoplados a generadores de 230 kW. Hay, ade-
pos; un generador de 110 kw., accionado por ma-
quina de vapor, y un grupo de emergencia de 13
kilovatios. '

En los alojamientos de este buque se ha emplea-
do perfectamente la caoba. Los mamparos y to-
dos los pasillos y cémaras estdn recubiertos de
plastico.

J44:
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ncillos ¥

La dotacién esta alojada en camarotes se
a]_(’)n de

dispone el bugue de una amplia cAmara y §
recreo en una caseta de la toldilla. s

En la reducida caseta del puente sélo estd dés
puesto el camarote del practico y ¢l alojamiento e

capitin,

NUEVO PROGRAMA DE CONSTRUC-
CION NAVAL EN ALEMANIA

Como se sabe, el tltimo dia del afio cumplid e;
plazo sobre el cual se extendian las ventajas de t_Jp_
financiero que habian sido otorgadas por €l Gobler‘
no aleman para impulsar y proteger la constr“c’
cién naval en aquel pais. Estas medidas dieron lu.
gar a que la industria de la construccién naval a,le-
mana se beneficiaria en un millén y medio de ma}fa
cos, aproximadamente, durante el tiempo du€
regido. 3

En la actualidad se trata de ayudar a dic
dustria con una reduccién del interés en los €
tos, asi como con una garantia del Estado.
proyecto estd acompafiado de un programa €I &
cual se prevé la construccién de 135 bugques, cOP :ltr;
arqueo total de 440.000 toneladas R. B. y un €%
aproximado de 740 millones de marcos. Part_e &
este capital—unos 400 millones—debe provenir
inversiones que disfrutarin todavia de reduccién en
los impuestos.

La mayor parte de los buques de este pro
han sido ya cncargados en diversos astilleros,
sz prevé que se construirén uvas 200.000 toneld-
das R. B, al afio.

ha ip-
rédi-
Este

=}

gramﬂ
3

LOS NUEVOS TIPOS DE BUQUES
“STANDARD” DE LA MARINA
MERCANTE DE LOS ESTADOS
UNIDOS

La Administracién de los Servicios maritime®
americanos ha hecho pfiblico que el Gobierno ¢
propone contratar préximamente Ja construccién de
siete nuevos tipos de bugues mercantes pard ser
construidos en serie. Dos de los buques seran cons
truidos, seglin se dice, con cargo al presupuesto de
la nacién y los demAs se realizarin dentro de 10°
nuevos planes de renovacién de la flota de las
Compafifas de Navegacién de aquel pafs, si bien €
probable que el Gobierno financie cinco de los nue”
vos buques.

Las particularidades principales de las nueva®
unidades serin su ve'ocidad (la mayor parte de ellos
serin capaces de aleanzar una velocidad de 18 ©
més nudos) y las facilidades para el manejo de 12
carga., :
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: Todos Jog tipos menos uno tendran las maquicas
bopa,
mi‘all;scaracteri_sticas principales de los siete tipos
3 que Se Indican a continuacion:
m.isxnpo ¥reedom”, gue tiene por objeto realizar ..
- a:t ssl"licio que los buques “Liberty” en la gue-
ey lor. Podran construirse con varios tipos ae
talacigy Tla y alcanzar 16 6 18 nudos, segin la ins-
Sing seréPrOPulsﬂra. El peso muerto de estos bu-
e de 8.500 toneladas y la eslora entre per-
fope ares de 127 metros, estando 1as maquitas a
~% Con objeto de dejar una bodega lo més am-
pha_llosible.
i Po "1313-1151"; se trata de un bugue de poco ca-
o il t&ma:n? mediano, proyectado principalmente
B tam?f“ﬂp en el mar Caribe, Las mAguinas es-
o len situadas a popa, y la eslora entre per-
A dres sera de 106,4 metros. El caiado, de
y, lan::lro%' E] peso’ muerto sera de 5.000 toneladas
Tipe *?_Céd_ad podra ser de 14 6 16 nudos.
tipo “Ca J-IPI«‘ell‘-”', proyectado para reemplazar el
N También tendra las maquinas a popa. La
* €ntre perpendiculares sera de unos 140 me-
» ©l peso muerto, 10.800 toneladas y la velogi-
18 nudog,
buq:ﬂz 'I"Ser:!.,farer”, proyectado para reemplazar los
i C3” y “C4”, Bs idéntico al tipo “Mariner”,
e n‘ €n lo que se refiere a su velocidad, que seréd
. udos solamente, La eslora entre perpendicu-
iy me estos buques serd de unos 151 metros y su
T 11:311.’.0, 13.500 toneladas.
& tipo Pipeline”, petrolero, Se trata de un buque
: Imzo Iercante rorma., aunque con una velocidad
Feisng Potencia en calderas muy superior a las co-
i :S par.alque pueda prestar seryici-os a }a flota
e condiciones gque se presentan en tiempos de
) 1'82 La eslora entre perpendiculares seri de
B ver .mEtros; su peso muerto, 20.000 toreladas
o d: ocidad, ?0 nudos. Se calcula que el coste ac-
d6la cada unidad serd de unos nueve millones de
res,
neirll;, “Bulk” para transportar mercancias a gra-
iml;OrtSte' tipo ha sido proyectado con vistas a .a
# a-ﬁl'on de primeras materias, que en la actua-
buque35ta aumentando en los Estados Unidos. El
liz-ars tGHdré’nueve bodegas, de las que podrin uti-
nﬁm]e Una si y otra no cuando se transporte mi-
. 1Y todas ellas cuando lo que se transporte sea
180. No dispondran de maquinaria para el manejo
tm;: ;:rga_ La eslora entre perpendiculares serd de
1&dag 7 metros; su peso muerto, de 24.000 tone-
e ¥ la velocidad, de 16 nudos. Su coste se esti-
en 7,5 millones.
ca.::'lpo “Turnpike”, especie de transbordador. Podra
térflar y descargar al mismo tiempo por portas la-
- 488 y situadas en los extremos del buque, Esta
d estd proyectada para el servicio costero o

dad,
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de cabotage del bugue y estara prevista para poder
transportar armamento para el Kjército en caso de
guerra, La eslora prevista entre perpendiculares es
ae unos 147 metros. El peso muerto, 4.400 tonela-
das y la velocidad, de 20 nudos.

EL JAPON CONSTRUYE PARA
EGIPTO UN DIQUE FLOTANTE

En el mes de marzo del afo pasado se iniciaron
las conversaciones, gque han terminado con la firma
de un contrato, a fines de diciembre, para la cons-
truccién, en los astilleros de Shin Mitsubisni, de un
dique flotante de 20.000 toneladas. El dique sera
entregado en el mes de septiembre de 1955 contra
el pago del 40 por 100 del precio contratado, de-
biéndose pagar el resto a los cinco afios de la en-
tregd. :

NUEVAS CONSTRUCCIONES PARA
LA COMPANIA NIARKOS

A principios de marzo han sido entregados en
Alemania dos nuevos petroleros a la Compafiia S.
Niarkos y ha sido puesto en servicio otro mas, Por
otra parte, en el Japon se ha terminado otro petro-
lero de 33.000 toneladas. Con estas nuevas unida-
des ha aumentado la flota de dicho armador en
136.500 toneladas.

Uno de los petroleros botados ha sido el “World
Grandeus”, de 38.500 toneladas de peso muerto.
Este buque gue pertenece a una compaiia filial del
mismo armador y navegari bajo bandera pana-
mefa.

Las dimensiones principales del nuevo petrolero
seran:

Elora total- 0.0 5 iouanricies 213,36 m.
Manga fuera de miembros ................. 29,69 m.
PODAL olirieiamioisras aingdhusasssboisvesss psans 14,45 m

El espacio de carga esta dividido en 33 tanques,
La propulsién se realizard por medio de turbinas
engranadas, con una potencia de 17.000 caballos
servidas por dos calderas Foster Wheeler, situadas
en una cubierta plataforma a popa de las turbinas.

El otro petrolero botado, construido por la mis-
ma Sociedad, Howaldtswerken, ha recibido el nom-
bre de “World Guidance” y es gemelo del “World
Guardian”, puestos en servicio el mismo dia.

Las dimensiones principales de estos bugques son
las siguientes:

Halopa Fokalccom i div smmiimma sy i 20456 m
MABREE ros o i ins s T S by 4 S 26,4 m
L O 14— m,
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Las miquinas propuisoras son iguales que las del
buque anterior, habiendo alcanzado el buque entre-
gado una velocidad de 17,78 nudos-en carga y més

de 18,5 en lastre durante las pruebas,

NACIONAL

ENTREGA DEL BUQUE MIXTO DE

PASAJE Y CARGA “TERUEL”,

CONSTRUIDO POR LOS ASTILLE-

KOS DE HLJOS DE J. BARRERAS,

PARA LA EMPRESA NACIONAL
- “ELCANO”

El dia 28 ae; pasado mes de marzo se llevaron a
cabo las pruebas oficiales de ia motonave “Teruel”,
segundo de los buques tipo "L” del programa de
construcciones de la Empresa Nacional “Elcano” de
la Marina mercante;

Se trata de un buque mixto de pasaje y cargd
que, como su gemelo “Huesca”, ha sido construiau
en Vigo por los Astillergs de Hijos de J. Barreras,
sociedad Anénima, -

Se corrié la milla en la ria de Ares, bajo la pre-
sidencia del Director general de Navegacion, senor
Boado, y se obtuvo una media de 14,19 nudos, des-
arrollando el motor a potencia méaxima de 1.930
B. H. P, a 167 r, p. m. El consumo a este régimen
reswité de 392,5 litros por hora, y a régimen eco-
némico, 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, g

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 ios grupos electrég:znos
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 mom:nto de las pruebas la altura
metacéntrica inicizal era de 520 mm,

Con motivo de la entrega del “Huesca” se publicé
en esta Revista una amplia informacién sobre el
mismo (ver INGENIERIA NavVAL, julio 1954, pag. 475),
por lo que huelga detallar de nuevo las caracteristi-
cas y la desecripeiéon de este tipo de buque. Sin em-
bargo, en este segundo buque se han intrcducido al-
gunas modificaciones con ohjeto de acondicionarlo
para el nuevo servicio que va a prestar de cruceros
de turismo alternados con viajes reguladores por
el Mediterraneo,

Estas reformas han consistido, principalmente,
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Nimero 239

en la ampliacién de la escotilla niimero 2, con obje t:
d: gue puedan embarcar los coches de turismo ;
mayor tamafio, y en la habilitacién en 108 entré
puentes niimeros 1 y 2 de alojamientos para Ll
sajeros de la clase turista econémica en camareta®
de dos y cuatro plazas, las cuales estan formadas
por mamparcs cortos de madera, con cortinas. Con
esta disposicién se consigue un maximo aprovechd”

: v i : ; gt 0~
miento de espacio disponible sin sacrificarse la €

di-
La motonave “Teruel” en la Ria d. K1 Ferrol del (}at!“,
llo. En primer plano, la popa del petrolerp “Puertd
momentos antes de su botadura.

La motonave “Teruel” corriendo la milla.

modidad y la independencia del pasajero, como

ocurre en los sollados corridos.

Ademés, a popa del entrepuente nimero 2 se b2
dispuesto camarotes de dos y cuatro plazas parad 16
pasaj:ros de clase turista A, a los cuales se did 8¢
ceso desde el vestibulo de primera clase, por m
de una escala ornamental a juego con la decorat
de estz espacio. ‘

El resto de la disposicién general del buque €8 Ia
misma, salvo pequefias diferencias, que la del
“Huesca.

Toda la construccién ha sido muy cuidada, en Pt

jon
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tie . i
ular -1? referente & los alojamientos, muebles y
du:?;‘&emn, habiéndose conseguido, dentro de su re-
~-¢0 tamafio, un buque que es buena muestra de

‘@pacidad y solera de los constructores. |

P“g;sDURA, EN MATAGORDA, DEL
8 OLERQ “ESCATRON”, DE 26.030
NELADAS DE DESPLAZAMIENTO
PARA LA EMPRESA NACIONAL
“ELCANO”

19‘% lag cua.trcz de la tarde del dia 23 de abril de
o Se celebrd en los astilleros de Matagorda, de
Ocledad Espafiola de Construccién Naval, la bo-
e II:II‘& .del buqu: tanque “Escatrén, para la Empre-
4cional Eleano,
llmlila €l segundo buque tipo “I'" de la serie cuatro
& I‘:des ordenada por dicha Empresa, el primero
7 8 Cuatro el “Puertollano” fué botado el 24 de
enar? en E] Ferrol del Caudillo segiin informamos
¢! Nlimero de abril de esta revista.

) La's Caracteristicas principalcs de dicho buque son
48 siguientes

E‘Blﬁra maxi a5 :

s 172,47 m.
entre perpendicular:s...... 161,54 m.
Punf; ................................... 21,64 m.
Calgay 17T, 11,90 m.
Deado ................................... 9,23 m.
Ve;il::amlento ....................... 26.030 t.
ad en pruebas ............... 14 nudos.

Este bugue se destina al transporte de petrél.o a
8ranel, Estars propulsado por un motor principal
Ueister & Wain's 874VTF 160 construido por la
actoria de Sestao, de la Sociedad Espafioia de
ONStruccién Naval, Bl casco ¢s de sistema longitu-
nal con dog mamparos longitudinales, formando
" conjunto de 27 tanques de carga. Los mamparos
T Versales y longitudinales en tanques de carga,
ra de bombas y cofferdams son del tipo ondu-
Een(t)‘ El buque tiens una cdmara de bombas en el
B T0 y otra a proa. Entre las instalaciones espe-
ke es de. que estd dotado el buque figuraban: botes
e al‘:lDMmO. aire acondicicnado, radar, corredera
Ctrica, sonda eléctrica, etc., ete.
brEl montaje del buque se inicié el 15 de septiem-
© de 1954, sobre la grada nfimero 2 de la citada
" Ctoria, transcurriendo, por tanto, hesta la fecha
12 botadura un total de siete meses, efectuéndose
Urante 1 p:rmanencia en grada la prueba de todos
tanques de carga, cofferdams, piques de proa y

INGENIERIA NAVAL

popa y montaje del eje de cola, hélice, timén, arbo-
ladura, ete,

En la ceremonia de lanzamiento actud de madrina
la excelentisima sefiora dofia Joaquina Mercader de
Suanzes, esposa del presidente del Instituto Nacio-
nal de Industria, Excmo. Sr, D. Juan Antonio
Suances,

Como dato curioso para nuestros lectores, comen-
tamos que la botadura de este buque se efectud
con una sola ilave de retenida, que actuaba direc-

Fig. 1.—FE]l petrolero “Escatrén”, gue, para la Empresa Na-

cional “Elecano”, construye In Factoria de Matagorda de la

Sociedad Kspafiola de Construccién Naval, horas antes de
su botadura,

/

Fig. 2.—Detalle de la Gnica llave de retenida empleada.

tam:nte sobre el casco de! buque en ¢l pie de la roda.
Como informacién, damos a continuacién diversos
datos técnicos relacionados con la botadura:

Pendiente de imadas ............ 43 9
Longitud de anguilas .......... 142 m,
Ancho de¢ anguilas ........c..... 0,74 m.
Separacién de anguilas ........ 6,24 m,
Peso del caseco (460 t. en

L et DRCL SRS U g B8 5.130 tons.
Peso de'la enm oois ) ciienants 119 tons.
Presion medis i 2,5 Kg/cm?,
Co:ficiente rozamiento inicial, 0,020
Grasas de botadura ............ . Basekote y Slipkote.
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Grueso capa Basekote angui-

183 oo icbanssninssian i duriesva 2/3 m/m,
Idem, id., id. imadas ............ 6 m/m.
Temperatura Basekote en cal-

ACPRAN i b s b 1200

BOTADURA DEL B/V MADERERO

“UKOLA” EN LA FACTORIA DE LA

CARRACA DE LA EMPRESA NA-
CIONAL BAZAN

El dia 22 de abril, a las tres de la tarde, tuvo lu-
gar en la Factoria de La Carraca, de la Ex_mjm,sa
Nacional Bazan, el lanzamiento del “Ukola”;: gqg:un—
do buque maderero, gemelo del “Okume”, que se
construye en la misma para la Empresa Nagional
Elcano, tras la serie de dragaminas, lanchas rapi-
das, remolcadores y aljibes que ya ha entregado a
nuestra Marina de Guerra. '

Actué de madrina en la ceremonia la excelentisi-
ma sefiora dofia Adela Caballo de Ruiz Jiménez,

Foto 2.—Estado de adelanto del bugque a los 15 dias de su
puesta en quilla,

348

struc-

esposa del director gerente de la Empresa col gy

tora, bendiciendo el buque el sefior Obispo
didcesis.

Agistieron a dicho acto,
I. N. I, Execmo. Sr. D. Juan Antonio Suanzes,

con Bl presidente d:]

es de
Foto 3.—Estado de adelanto del bugque a los cince mes
su puesta en quilla,

Foto 1.—Retenida de bozas dispuesta en el costado de o

tribor, momentos antes de empezar a romper-

Almirante Diaz del Rio, Capitan General del D€
partamento; Subsecretario de Industria, Directo”
General de Industrias Navales, Almirante Jefe de
la Direccién de Material, Comandante General del
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i;segael: Gobernadores Civil y Militar de la provin-
ger’mt;‘ﬁnte delil N T Presidentes y Directores
iy (;.s de lrf\s Empresas Elcano y Bazan, asi como
nal directivo de la Factoria.
i;:“que ha sido construido en gran parte por el
ntea de prefabricacién, elaborandose previa-
E a;tus dobles fondcs y superestructuras en pie-
. a de 20 toneladas, y fué puesto en quilla el
bt 805to del pasado afio, habiendo estado, por
> en. grada unos ocho meses.
o 'he I'ltnlm de construccidn, bastante satisfacto-
' @ podido ser mantenido gracias a la importa-

Cidn
de una gran parte de material de acero para
€l cageo,

De gy
; Proyecto, podemos citar que ha sido espe-
Cialment p q P

de 15 Gu? Concebi?o para el fransporte de madera
estang nea fsspanola a los puertos de ‘la Peninsula,
i a: Provisto para ello de grandes escotillas y
lidne de. carga muy potentes, hasta de 30 tone-
Sy JII‘Judlendo llevar espléndida cubertada de ma-
refOI.‘Za; estructura de su 'casco estd especialmente
Que pu ;« para pod.er sufrir los gollpes v esfuerzos
B : an producirse en el manejo de troncos de
Ernals) S0, y su parte de proa estd provista de cua-
L dmtermedlas para poder navegar entre las
¢ madera flotantes con la misma seguridad

u .
1€ lo hacen los buques previstos para la navega-

00 entre higfog.

as caracteristicas principales de este bugque son:

Sist
e

Elorstapge B 108,10 m
g A R 14,30 m
L AR PR 6,26 m.
izfllgad,_ a media carga................ 12,75 nudos.
umm;'de miquinas ................. 2.750 LH.P.
otacién L 5 sl AL A T 7.750 millas.
Carg, R 32 hombres.
¢ madera que puede trans-
R N 3.500 t.
Datos ey lanzamiento:
Pinqif’“te de imadas ... ... 0,055
S1on unitaria media ................. 1,90 kg/cm?
CCZ?D_H deveivol pland siond Ioh s 420 tons.
Iciente de rozamiento medido
B By o oo 0,035
P oiente de  pozmmiento - medido
Ve(len ‘Marcha) ...... bl 0,015
OCidad maxima alcanzada ......... 4,12 m/seg.

ai‘; emple6 grasa marina “Basekote Penola 317,
E O un espesor de 6 mm. en imadas y 4 mm. en
f-;ullas. Como jaboncillo se utilizé “Slipkote”.
ara frenar el buque en el agua se colocé en la
unia Una pantalla de madera, con lo que se logréd
Velocidad maxima de entrada en el agua infe-

a
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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 direccidén normal a la
misma, evitando tocase en la orilla opuesta del Caiio,
que s6lo tiene frente a lag gradas umna anchura
igual a eslora y media del barco, se empleé un sis-
tema de retenida por rotura de bozag sobre una
banda del buque, que empezd a actuar cuando la
proa estaba separada 20 metros del exterior de la
grada,

Este sistema trabajo 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
COMPANIA YBARRA

El sabado, dia 23 de abril, a las 4,15 de la tarde,
tuvo lugar en Bilbao la botadura de] buque trasat-
lantico “Cabo San Roque”, en construccién en los
astilleros de Sestao, de la Sociedad Espahcla de
Construcciéon Naval, con destino a Ybarra y Cia.,
Sociedad Andnima, s

Fué madrina del buque la Excma. Sra. D." Pilar
Aspiunza de Arburta, y asistieron las siguientes
personalidades: los Ministros de Marina, Almirante
Moreno; Industria, Sr. Planell, y Comercio, Sr. Ar-
buria; Subsecretario de la Marina Mercante, sefior
Jauregui; alto personal directivo de la Compafia
Ybarra y de 1a Sociedad Espanola de Construccion
Naval, y las primeras autoridades de la provincia.

Las caracteristicas del buque botado son las si-
guientes: : YRR o dh:

Eslora entre perpendiculares ...... ;

155,00 m.
Egloratotal dovmmaiiimasiidaie 169,14 m.
Manga de trazado .........ccooveiniens 21,00 m,
Puntal a la cubierta continua mas
BEAREE e s e e 13,60 m.
Calado. maximo: oo, L ahasalavn 8,261 m.
Degplazamiento .............cccoevvnns 16.700 t.
PeSa UErbeg. . o v vshn s mssssis sboan TN v 7.500 t.
Registlo BINLD i sivssion bnnst i 14100 T. R.
Capacidad de bodegas (total) ...... 7.102 m?
Idem de bodegas refrigeradas...... 518 m?3
Idem de tanques de aceite vegetal, 783 m?*
Idem de tanques de agua dulce.... 930 m®
Idem de tanques de combustible. 1.970 m?
\' Clage ' Cabing: .. oveiin. ins 87 }
- Clagse Indistinta ............. 102 ;
Pasaje: ' Clase Turista especial .... 52 \ pat
( (lage Turista ................ D86
Eripalagion o o oot e 228
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Equipo propulsor: dos motores,

Naval-Sulzer, 10-SD-72 2 X 7.300 B.H.P.

Revoluciones de los ejes............. 132 r. p. m.
Velocidad en servicio ............... 20 nudos.
Potencia de motores auxiliares.. .., 2,200 Ew,

El “Cabo San Roque” dispuesto para su lanzamiento,

Datos 'y observaciones técnicds d.-
la botadura,

5,075 t.

Peso del buque en el lanzamiento.
Peso total cuna lanzamiento....... 200 t.
TOTAL s, . e B.27b t

Altura de la marea sobre la baja-
mMar equingeeial i cov e s nn v 4,32 m.

Pendiente de imadas .................. 5 %
Longitud total de imadas ......... 195 m
Idem de la cuna de lanzamiento. 134 m
Presién -especifica inicial sobre

Imsdanire s 1,79 kg/cm?
Grasas empleadas Essc-Standard

: Basekote y Slip-
kote.

Recorrido de] buque hasta el mo-

mento del giro ......... ....... 134 m.
Tiempo transcurrido .... ....... ..... 32 segundos.

Numero, 29

Reaccion total de giro ............... 7
Coeficiente de friccién inicial ...... 0,028
Coeficiente de friccion a los 15 se-

gundos de iniciarse el movi-

miento del buque .................. 0,018
Velocidad mAxima aleanzada (a

los 27 segundcs) .................. 7,13 m/seg:
Saludo, caida estatica ............... 0,194 1.
Retenidas:

Primeras 2 X 25 :

Segindas. i it el 2 X 3 t.

TETREraE ", o 2 e & el e g X0

Un momento de la botadura.

Actuacién de la primera retenida a los 230 metro®
recorrido (49 1% segundos).

Actuacién de la segunda retenida a los 261
recorrido ; (52,3 segundos). g

Actuacién de la tercera retenida a los 253 metr?
recorrido (55 14 segundos).

Recorrido tota] del buque hasta su parada: 286 ™

metros
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B!_'g\j_eedores de la Industria Naval

App
RATOS DE pRECISION A, F. E. K.

& TACOMETROS magnéticos especiales para la MARINA y para la Industria en general. Garantia y precisién.
alle Rosario, 44, bajos, BARCELONA. Teléfono 30-77-26.

ASTY
ULEROS Y TALLERES DEL NOROESTE. S. A
l&f Factoria y domicilio social: PERLIO (Fene! —Direcciones: Telegrafica: “Astano”. Postal: Apartado 994.—Te-
Ono 4 de Fene, EI. FERROL DEL CAT'DN.LO

BO)

Bombas rotativas, Bomba- centrifugas Compresores. Humidificacién vy ventilacién — Apartado 16. Wifredo, no-

Mergg 109-113. BADALONA

ROmba
* ¥ Construcciones Mecanicas WORTHINGTON, S. A.
Féabrica Vv Oficinas Técnicas; Embajadores, 173 (Legazpi).—Teléfonos 27 9740 - 48 . 49, — MADRID.

Coy
MERCIAL PIRELLL S, A,

Desde mas a io si i nléctri islados rara la Marina Mercante y la Ar-
e medio siglo, especializada en Conductores Eléctricos aislados p
Madg, Neumdticos, Articuloi varios ‘de goma —Ronda de la Universidad, 18—BARCELONA.—Sucursales en Ma-

drig, Bilbao, Sevilla, T.a Corufia v Valencia.

Conp
'UCTORES ELECTRICOS ROQUE, S. A.

el Mal'lUfactura. general de cables y demas conductores eléctricos aislados para todas las_aplivaciones. Diputa-
B, 185-‘BARCELONA.~—F§brica en Manlleu.--Madrid, Valencia, Bilbao, Sevilla, L.a Coruiia, Zaragoza.

(’()Ns
TRUCG[ONES ELECTROMECANICAS ABRIL. S. A.
Maquinaria Eléctrica.—Villarroel, 195. BARCELONA .- -Direccitn telegrafica: “Abrilmotor”.

Tubeﬂg| Baldosin y Mosaico de Gres y Refractario. resistente a altas temperaturas. Calle Princesa, 58 y 61.
BARCELONA.

EDU ‘
A
RDO BATISTE-ALENTORN

4 Avenida de José Antonio Primo de Rivera, 416. BARCELONA,—Construccién de generadores y electromotores
SPeciales para buques. Grupos convertidores para soldadura eléctrica —Teléfono 231285

EBT
: EGUHENTDS LORY, S. A,

‘COncesionarios de las PINTURAS MANO ROJA, de renombre mundial.— Consejo de Ciento. 380. BARCELONA.

ICACIONES NAVALES ¥ ARTILLERAS, S. L.
Teléfono 1401.—Apartado 986.—EL FERROL DEL CAUDILLO.

“Fa ;
CTORIAS VULCANO”_ENRIQUE LORENZO Y COMPASIA, S. A.

mASﬁlleros. Varaderos, Construccién y reparacién de buques. Talleres de caldereria gruesa y construcciones me-
icas, — Apartado 132.—Teléfonos 1234 (Centralita) y 2537.—VIGO.

GU'LL[mw

Valencia, 30— MADRID. - Agencias en BILBAO - BARCELONA - SEVILLA.

La
MAQUINISTA TERRESTRE Y MARITIMA, 8. A,
Apartado 94 BARCELONA. —Delegaci6n en Madrid: Serrano. 5. bajo derecha.

My
S GOBERNA v MOSSO, ING., 8. L.
Aparatos de elevacién, grilas, ascensores, montacargas. polipastos “Magomo”.—Pamplona, 95, 97 y 99. Teléfo-
0 250843, BARCELONA.

8 4
‘M. Mas Baga
Cocinas para buques, a carbén, lefia y aceite pesado.—Hortaleza, 17. MA DRID .- Valencia, 348, BARCEI.ONA

—




ACEROS ESPECIALES HEVA

FABRICADOS EN HORNO ELKECTRICO

De construceion: De herramientas:

Para gran fatiga. Rapidos.

Cementacion. De corte no rapidos.
Nitruracién. Inoxidables. *
Inoxidables. Indeformables.

Para muelles.

Para trabajos de choque.
Resistentes al calor,

Para trabajos en caliente.

ACHEROS ESPANOLES PARA LA INDUSTRIA
NACIONAL

Soliciie nuestros catalogos e inforiraciones técnicas
sobre utilizaciones y tratamientos

S. A ECHEVARRIA
Apartado 46 BILBAO

A
CONSTRUCCIONES ELECTRICAS DE SABADELL 5

STRIA
MAQUINAS Y APARATOS DE LA INDU

ELECTRICA PARA LA MARINA k-
s ABAD E

Oficinas |y Talleres: Sol

y Padris, 1-Teléf, 3000 i
' i
|

WARCA 1 REGISTGA,

Mano )ona‘

- ASEGURA UN BARCO LIMPIO Y
ECONOMIA EN EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE

PINTURAS. ESMALTES ¥ BARNICES, DF RENGMERE MUNDIAL PARA LA MARINA
DEPOSITOS EN LOS MAS IMPORTANTES PUERTOS Dt FSPANA ¥ DEL EXTRANJERO

PROVEEDORES DE LA ARMADA Y PRINCIPALES EMPRESAS MAVIERAS

Concesionarios

Establecimientos 'Lory

Seccign: Pintusas Mano J?of'a

Oficinas: conselo de Ciento, 350 &« B A RCELO N A Direccion TelegrancMARO 2
Teléfona 25 38 3¢

43 FABRICAS ASOCIADAS EN LOS TRES CONTINENTES

: s = k.
MOTOR VERTICAL CON CER'IlFlCﬂ‘Di:iO/

AGRICULTURA
INDUSTRIA
MARINA

.;K ;
ROSELLON,288-TEL.370307
BARCELONA




VANAL oe EXPERIENCIAS HIDRODINAMICAS:

EL PARDO

(MADRID)

DIMENSIONES PRINCIPALES:

Longitad.... 210 mts,
Anchura..... 1250 :
Profundidad. 6,50 >

i

Ensayos de todas cla-
ses con modelos de;
buques.

Estudio de formas de
carena y de propul-
sores de alto ren- "I
dimiento para nuevas
construcciones.

Estudio de modifica-

ciones de buques ya

en servicio, para me-

jorar econémicamente
su explotacién.

‘ Seataq Espafola da Conslrucciones
' Mstdlicas, S. A,

OFICINA CENTRAL:

aArgy;

fuilio, 1 Apartado 250 - MADRID
- GRy
15 TﬁiTORRES PARA ASTILLEROS HASTA DE
MARINA LADAS — MAQUINAS Y CALDERAS
DE g S — SERVOMOTORES Y APARATOS
BIERNO — HORNOS ONDULADOS —
CABRESTANTES

Al'lna
d
potEnc.uras’- — Puentes. — Grtas de todas clases y
e Construcciones metélicas y mecanicas
en general.

FRENOS DE VACIO
EYECTORES

i d
‘(}ane,,b TS y calderas de calefaccién. — Cadenas

Téndem;g — Metal Deployé. — Locomotoras. —
" 7 Vagones. — Material fijo y mévil para
ferrocarril.
ZQRTALLERES EN
Ri
" 0za (BiLBa0) LINARES (JAEN)

tado 19, Apartado 14.

Astilleros
G.RIERA, S A.

Construccién y reparacién de buques

Construccién y reparacién de maquinaria
de todas clases

Construcciones metdlicas

Fundicién de hierro y bronce

Gradas varaderos para buques

Direccidén Telegrafica: GERIERA . Telétono 3908
Apartado 86

Carretera del Puerto Musel (La Calzada)

GIJON




ME N| MOTORES ““DIESEL

~ | 2 M¢ﬂ”fll£’ a wano
Pl iy

gy en P

[ ]

CON CERTIFICADO LLOYD:S,
BUREAU VERITAS, ETC.

MOTORES MEN S. A.

DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO
E.y J. PUJOL XICOY - Via Layetana, 167 ® BARCELONA

=

‘ Reservado

/

-

jjos de VI(INAY

SenC.._--/

OCHANDIANO (Vizca¥y?

FARRICAS Y OFICINAS:

OCHANDIANO: Teléfono nim- 4
DEUSTO - BILBAO: Apartado 939
Sejeiag e Teléfono 33565 - °

Telegramas: VICINA Y

e e
i et e, e A

CADENAS DE ANCLA Y PARA TODOS USLmds
2 A 90 MM. DE DIAMETRO - Certificados d¢! : !
Register, Bureau Veritas, Marina de Guerra ancla®
BADERO OFICTAL de cstas entidades PA™S
cadenas y cables - ACCESORIOS PARA Gt E ELE
Grilletes giratorios, tensores - APARATOS D(JLEAS
VACION - Poleas de triple engranaje - 3 Carfﬂs
HELICOIDALES desde 500 kgs. a 30 tons 2 de
porta-aparejos - CABRESTANTES eléctrlcﬂale
mano - GRUAS para obras - Gatos de Crerfile nierr?
Forja y estampacion de toda clase de pieZas CERO
y acero - FUNDICION DE HIERRO ¥ &

.
=___—'_—:,/‘

Wg



C S b -
OMpafiia Espafiola de Pinturas

“INTERNATIONAL", S. A.

U
d:ﬂlc:: agentes y fabricantes en Espafia
Pinturas patentadas +HOLZAPFEL:

Marca registrada

“HOLZAFFEL"
N matzy, . S DE MAYOR CONSUMO MUNDIAL
'Sﬁ:ueﬁ'ﬂ}.-_' é’gNDRES-—*Factnﬂas coasociadas en: BERGEN
RORI®). - GhneiVHAGUE (Dinamarca)— GOTHENBURG
MONE (Japen . auA (Italia). — HAMBURGO (Alemania).—
IANSREAT, (Gai HAVRE (Francia) —MEXICO, Ciudad
NEIRG (b, CARads). —_NEW-YORK (U. §. A).—RIO DE
" Wy T SIDNEY (Australia) —TRIESTE (Iialia)
Senigy . LLINGTON (Nueva Zelanda).

N In -
:’;Y Brapg: 'Dational”.—Para fondos de buques de acerc.
"op, Vegan ep mposicién para el mismo uso en barcos que
ber t BBuas tropicales o muy sucias

Paj :
‘?ai'g'“'ara. At BExtra Strong”.—Para fondos de bugues de

t com
0S8 "
'mn“’bing.p ition”,

LAy
Cagy WORES y g,

= Dint —Para fondos de buques de regata y recreo.
: i uralsag‘&;'ra law}(iinea. de flotacién de los bugues.
D b e costados de buques,
&nbc']ihe",_hmu.m ignifuga para chimeneas.
Ubricigy pintura de mayor capacidad anticorrosiva y

ma]t,
Semas s Sunlighg»
al ihligher
.{gten;gﬂl _Sintéticoq sﬁ;ﬁgﬁi..““"““
'qun'Pll".—_E?a'lteﬂ ¥ barnices nitrocelulésicos.
Bt —Barnjeei 08 aislantes: més de 50 tipos.
Mnrnices y e:mf ]B«Ceté,tlcoa y mnitrocelulésicos para aviacion
Vh:ur&a v coma tes especiales para duraluminio. Barnices
= rav tmleb“‘?ﬁg&mnonea especiales pars ferrocarriles, tran-
ladg, 48 Par i
'h-.;;'; HOLEA?%&E c}ﬁse de aplicaciones y usos. Todas paten-
© Podemqgg L”.—En todos los puertos y capitales de!
POitog ay E‘lummh‘tl‘&r nuestras patentes, guardando de
By Oficiy, 28 principales poblaciones de Espafia.

an: Ihag ;
lu[ﬁm‘_m;;:la“e’z .de Bilbao, 2, 2." (Edificio Aznar) - BILBAO
wbao] - Sucursal Madrid: Nifiez de Balboa, 71

ASTILLEROS

S. A. Juliana
Gonstructora Gijonesa

APARTADO 49
TELEFONOS 3800-3801
Telégrafo: “JULIANA"

G o oo O N

Construccion y reparacion de
toda clase de buques, caldcras y
maquinas marinas, estructuras me-
talicas, construcciones mecanicas
en general. Fundiciones. Gradas.
Disponemos de 3 de 150 metros.

e

Gl‘andes economias
de combustible

¢ obtj ;
Berfag 1. el dislando térmicamente las calderas, tu-

a,
L p"ﬂduz:cog’ locomotoras, ete. (en todos sitios donde
& calor y se conduzca) con los

ASLANTES DE MAGNESIA 85

Tdpj :
Plda amortizacisn, fabricados por la

Sociedad Espafiola de
Ioductos Dolomiticos

Rey
ILLA DE cAMARGO (Santander) - Telét, 20-65

En

l 3
g:"‘l'nagpl if;tlco_ placas, medias cafias, ladrillos, dovelas,
te togs c1c. Ladrillog A, T. para proteccién calorifuga
Udigy -~ 85 de hornos, Otros materiales aislantes. Es-

lalmmt;',un“’“i3’“0&3 y montajes d= todo género de ais-
Doh.mm

deg, Carp,

Crudas y “fritadas” en todas sus varieda-
Onato, Grid, e hidrato de magnesia.

Ofinjy,
mﬁltiple: técnica especializada, consulta, presupuestos,

referencias, garantia absoluta.

REP
j‘?n} DR%‘SENTAC'IONES: ASTURIAS Y LEON: Gi-
lgo, 1, Carlos Hatre Vega, Carmen, 24—GALICIA:
gereial + Anibal G, Vazquez, Le6n, 3.—BILBAO: Co-
ARQEL asco-Cantabrica, José Maria Olavarri, 1.—
3 D‘E)NA: D. Alvaro Jaumi Mestres, Pino, 16.—
1, : D. Francisco Pascau, Avenida José Antonio,
M, g, % N Valencia, San Sebastidn, Sevilla, Zarago-

- .

- ——

Experiencias
Industriales

=5, A.

Direccién y Talleres:
ARANJUEZ (Madrid)
Teléfono 54

|

Material de direccién de tiro para artilleria
de Ejército y Marina. — Proyectores y apa-
ratos de sefiales para costas y barcos. —
Instalaciones de iluminacién por inundacién de
luz. — Aparatos de mando y maniobra para
traccién eléctrica, generadores y motores. —
Instalaciones de frenos para ferrocarriles. —
Trabajos en acero inoxidable. — Cuchilleria
inoxidable industrial y domeéstica.

f




YBARRA Y C.* S. A.

S EVI1ILL A B
Servicios regulares rapidos de cabotaje entre los puertos espaiioles

LINEA MEDITERRANEO-BRASIL-PLATA

Salidas regulares de Italia, Francia y Espafia para BRASIL, URUGUAY ¥ ARGENTINA, con escalas en Teﬂer;'m'
Janeiro, Santos, Montevideo y Buenos Aires, por los trasatlinticos correos espaiioles de 22.000 toneladas:

gio ¢ |

A
CABO DE HORNOS - CABO DE BUENA ESPERANZ

salones. Piscinas al aire libre. Espléndidas cublertas de sol y de deportes. Excelente servicio de Restauralt

i ’ 3
Acomodaciones para pasajeros de Clase Unica (Cabin Class) ¥ Econémica. Magnificas a»comﬂ'd”‘ci”nesw
I N F O R ME S :
Barcelona: Bergé y Cia. VIa LAYSEANA, T ....cooooviviveiiineeeoeoeeeeeeesvvsseerssesseeess Telegramas: “Bergegm"
Bilbao: Bergé y Cia. Alameda de Mazarredo, 6, DAajo ..................ccoerereen.. —_ “Bergé”
Ofidlz: Hijo de Juan José Ravina y Cin., S. en C. Beato Diego de Cadiz, 12. bk “Ravina
Corufia: Kduarde Farifia, Compostela, 8 ......... e “Farifia”
Génova: Luis Pittaluga, Salita 8, Caterina, 10-6 _,. v “Ybarco
! Madrid: Bergé y Cia. Avenida de José Antonio, 8 . - r =
Marsella: Lucien Rodrigues-Ely. 3, Rue Bailli de Suffren . — “Lurigues
| Sevilla: Joaquin de Haro. Tomas de Ybarra, 7 ................... = “Haro” "
! Tenerife: Hardisson Hermanos. V. FROPVIR, N, o iE Sl SR - o, “Hardtsscl.n
| Valencia: Bergé y Cia. Av. del Doncel Luis F. G.* Sanchiz, 338, 1.5 ... .. — “Bergeciﬂ”
Vigo: Alvaro VAzquez, Hijos, R. C. Av. de Montere Rios, 22 ... ........ iy “VAzques

AGENCIA EN TODOS LOS PUERTOS %

KLEIN

. A,

Apartado 24 SEGOVIA

Mas de 50 afios de experiencia en
la fabricacién de toda clase de ‘ o. P
ARTICULOS y CORREAS de GOMA

- | DIQUE G1JON

BARCELONA MADRID

S
Princesa, 61 ‘ Sagasta, 23
BILBAO CONSTRUCCION Y REPARACION

Ledesma, 8

SEVILLA VALENCIA
Valparaiso, 11 Doctor Sumsi, 34

DE BUQUES, MAQUINAS Y CAL
DERAS MARINAS - DIQUE SECO

\




L AIRE

no le cuesta nada, y

nuestros Compresores

oueden hacerlo tra-
bajar para usted.

Si busca Compresores, que
CONTINUAMENTE le rindan
un gran volumen de aire,
WORTHINGTON puede pro-
porciondrselos. Son de di-
seno avanzado y estan cons-
truidos para muchos anos

de servicio eficiente y seguro.

SIMBOLO DE CALIDAD EN TODO EL MUNDO

BA
RCELONA.: Av. José Antonio, 533 VALENCIA: Jorge Juan, 8
Fabrica y Oficinas Técnicas: MADRID: Embajadores, 173 (Legazpi)




Para grandes ruedas de alta precision
Fresadoras de ruedas Schiess

Previstas parala fabricacio”
econdémica y exacta de €U°
quier clase de dentado:

S / ; ﬁ / ;z_—.‘g?—z OFICINA CENTRAL Y EXPOSICION
: 5 _ ~ MADRID, ALCALA, 52-TELEF. 22153 _JB




