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LA VIII CONFERENCIA INTERNACIONAL DE CANALES
DE EXPERIMENTACION NAVAL

Con especial satisfaccion publica la Revista IN-
GENIERfA NAVAL la nota informativa que sigue, re-
ferente a la VIII Conferencia Internacional de Ca-
nales de Experimentacion Naval. Consideramos, en
efecto, que la celebracion en Madrid de esta Confe-
rencia ha constituido para los Ingenieros Navales
espafioles un acontecimiento francamente importan-
te, ya que es la primera vez que una concurrencia
tan numerosa de eminentes personalidades de nues-
tra profesién, pertenecientes a muy diversos paises,
se da cifa en nuestra patria para, por espacio de
una larga semana, sostener, en unién de nuestros
técnicos, importantes deliberaciones sobre una de
las especialidades mas interesantes de nuestra ca-
rrera.

Entre los dias 15 y 23 del pasado septiembre tuvo
lugar en Madrid la VIII Conferencia Internacional
de Canales de Experimentacion Naval (Internatio-
nal Towing Tank Conference). L.a Conferencia se
desarrollé con arreglo al programa previsto, del cual
dimos cuenta a los lectores de esta Revista en nues-
tro nimero de agosto, habiendo revestido gran bri-
llantez todos los actos celebrados, tanto las sesio-
nes técnicas como los actos de caracter social, de-
biendo destacarse por lo que a las primeras se refie-
re la altura y extensiéon de las discusiones man-
tenidas al tratar los diferentes temas objeto de la
Conferencia y la imyportancia de los acuerdos to-
mados, alguno de ellog de verdadera trascendencia
en relacion con la especialidad técnica que los Ca-
nales de Experimentacion Naval cultivan.

En lo que sigue se hace una sucinta resefia del
desarrollo de la Conferencia, comenzando por una
corta exposicion de los trabajos de organizacion
que la precedieron, los cuales, dado el ambito in-
ternacional de la Conferencia, han significado una
tarea ciertamente importante,

502

ORGANIZACION.

Por tratarse de un Organismo que funciona con
caracter permanente, la preparacion técnica de es-
tas Conferencias se desarrolla a lo largo de todo
el periodo comprendido entre una Conferencia y la
precedente, con arreglo a un programa de trakajos
fijado en aquélla. Diferentes Comités Técnicos son
los encargados de llevar a cabo estos trabajos, apar-
te de los que, con caracter individual, puedan rea-
lizar investigadores particulares inscritos en el
seno de la Conferencia. L.a organizaciéon general
esta encomendada a un Comité Internacional Per-
manente que, en estrecho contacto con la Comision
Organizadora del pais donde la Conferencia se va
a celebrar, fija el programa de las sesiones técni-
cas y las lineas generales de la Conferencia, cuyo
desarrollo y detalle se confia a la mencionada Co-
mision Organizadora.

La Conferencia de Madrid, cuya Presidencia de
Honor se digno aceptar S, E. el Jefe del Estado, es-
tuvo regida por los siguientes organismos:

Un Comité de Honor, presidido por el Exemo. se-
nor Ministro de Marina y del cual formaron parte
los:

Exemo. Sr. Ministro de Industria.

Excemo. Sr. Ministro de Educacion.

Excemo. Sr. Ministro de Comercio.

Excmo, Sr. Ministro de Asuntos Exteriores.

Excmo. Sr. Ministro Secretario de la Presidencia.

Exemo. Sr. Subsecretario de la Marina Mercante.

Exemo. Sr. Subsecretario de Industria.

Exemo. Sr. Subsecretario de Educacion.

Exemo. Sr. Subsecretario de Asuntos Exteriores.

Exemo. Sr. Subsecretario de Comercio.

Exemo. Sr. Alcalde Presidente del Ayuntamien-
to de Madrid.

Excmo. Sr. Presidente del Consejo Superior de
Investigaciones Cientificas,
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Excmo. Sr. Almirante Jefe del Estado Mayor de
la Armada.
- Excmo. Sr. Almirante Jefe de la Jurisdiccion
Central del Ministerio de Marina.

La Comision Organizadora, constituida por las
siguientes personalidades:

Presidente:

Exemo. Sr. don Juan Antonio Suanzes Fernan-
dez, General Inspector del Cuerpo de Ingenieros
Navales de la Armada.

Vicepresidente:

Excmo. Sr. don Jesus Alfaro Fournier, General
Subinspector del Cuerpo de Ingenieros Navales de
la Armada.

Presidente del Comité Internacional Permanente:

Ilmo. Sr. don Manuel Lopez-Acevedo Campoamor,
Director del Canal de Experiencias Hidrodinami-
cas de El Pardo.

Vocales:

Don Carlos Angulo, Director de la Oficina Cen-
tral Maritima.

Exemo. Sr. don Eduardo Aznar Conte, Presiden-
te de la Oficina Central Maritima.

Ilmo. Sr. don Leopoldo Boado Endeiza, Director
General de Navegacion.

Ilmo. Sr. don Ignacio Diaz de Espada Mercader,
Presidente de la Asociacion de Ingenieros Navales.

Don Pedro Diaz de Espada Mercader, Director
Técnico de Pesquerias y Secaderos de Bacalao de
Espana.

Ilmo. Sr. don Enrique Dublang Tolosana, Director
de Construcciones e Industrias Navales Militares.

Excmo. Sr. don Aureo Fernandez Avila, Vicepre-
sidente de Astilleros de Cadiz.

Don Miguel Garcia Ortega, miembro del C. T. A.
del Patronato Juan de la Cierva.

Ilmo. Sr. don Carlos Godino Gil, Director de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales.

Excmo. Sr. don José M.* Gonzalez-Llanos Carun-
cho, Director General de Astilleros y Talleres del
Noroeste.

Execmo. Sr. don Juan Claudio Giiell, conde de
Ruisenada, Presidente de la Compania Trasatlan-
tica.

Excmo. Sr. don Alvaro Guitian Vieito, Contral-
mirante, Estado Mayor de la Armada.

Don Antonio Matos Lecuona, Compania Euskal-
duna de Construccion y Reparacién de Buques.

Don Luis Méndez-Vigo Rodriguez de Toro, Com-
pania Arrendataria del Monopolio de Petrdleos.
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Don Fernando Merry del Val, Director de la Com-
pafiia Espafiola de Petroleos.

Excmo. Sr. don Augusto Miranda Maristany, Di-
rector General de la Sociedad Espanola de Cons-
truccion Naval.

Excmo. Sr. don Angel Riva Suardiaz, Presiden-
te de Astilleros del Cantabrico.

Ilmo. Sr. don Fernando Rodrigo Jiménez, Direc-
tor General de Construcciones e Industrias Navales.

Excmo. Sr. don Jesus M.* Rotaeche Rodriguez-
Llamas, Presidente de la Empresa Nacional Bazan.

Excmo. Sr. don Rafael Rubio Martinez-Corera,
Director General de la Compaiia Ybarra.

Exemo. Sr. don Pedro Sans Torres, Vicealmirante
segundo jefe del Estado Mayor de la Armada.

Excemo. Sr. don José Sirvent Dargent, Director
del Instituto Nacional de Industria.

Exemo. Sr. don Manuel Soto Redondo, Director
General de Unioén Naval de Levante.

Excmo. Sr. don Manuel Sunico Castedo, Director
General de Pesca.

Excmo, Sr. don Luis Urquijo Landecho, marqués
de Bolarque, Presidente de la Sociedad Espanola
de Construccién Naval.

Don Ramén Zubiaga Aldecoa, Director Técnico de
Naviera Aznar.

Secretario General:

Ilmo. Sr. don Antonio Gonzalez de Guzman, Se-
cretario General de la Direccion de Construcciones
Navales, Militares.

Secretario Técnico:

Don Luis Mazarredo Beutel, Ingeniero del Canal
de Experiencias Hidrodinamicas de El Pardo.

Tesorero:

Don Andrés Medina Peinado, Tesorero-Contador
del Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El
Pardo.

El Comité Internacional Permanente. Este Co-
mité, nombrado al clausurarse la Conferencia an-
terior, del afio 1954, estuvo presidido por el Sr. Lo-
pez-Acevedo, Director del Canal de El Pardo, te-
niendo como Secretario al Sr. Mazarredo, Ingenie-
ro de dicho Centro, y formaron parte de €1, en re-
presentacion de las diversas areas geograficas, los
siguientes miembros:

Dr. J. F. Allan, Director del Departamento de
Buques del National Physical Laboratory, Tedding-
ton, Gran Bretana,
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Ing. Général E. G. Barrillon, ex Director del Bas-
sin d’Essais des Carénes, Francia.

Dr. K. S. M. Davidson, Director del Experimen-
tal Towing Tank, Stevens Institute of Technology,
Hoboken, Estados Unidos.

Prof. Dr. Ing. G, Kempf, Director del Hambur-
gische Schiffbau Versuchanstalt, Alemania.

Dr. F. H. Nordstrom, Director del Statens Skepps-
provningsanstalt, Gotemburgo, Suecia.

Como oportunamente informamos a nuestros lec-
tores, este Comité Permanente celebrd una reunion
previa en San Sebastian, en septiembre del afio

-anterior, con ohjeto de estudiar el programa de las
sesiones técnicas y fijar las lineas generales de la
Conferencia de Madrid.

Durante los dos liltimos meses, por fallecimien-
to del Dr. J. F. Allan, la representacion britanica
en el Comité Permanente estuvo desempefiada por
el Dr. G. Hughes, perteneciente, como el Dr, Allan,
al National Physical Laboratory, de Teddington.

Dentro de la Comisién Organizadora atras men-
cionada, se constituyé un Comité Ejecutivo, el cual,
por delegacion de aquélla, se ocupd directamente
de desarrollar los planes fijados y llevar a término
todas las tareas de organizacion de la Conferen-
cia. Este Comité, que con gran entusiasmo y efi-
cacia desarrollo su ardua labor, estuvo presidido
por el general Alfaro y formado por los sefiores
Angulo Dublang, Gonzalez Guzman, Lépez-Aceve-
do, Matos, Mazarredo, Medina, Miranda y Rodrigo.

Los gastos de la Conferencia fueron cubiertos
con las cantidades generosamente aportadas por
diferentes Organismos oficiales y por las Empre-
sas nacionales, estatales y privadas, de Navegacion
y Construccion Naval.

El nimero de invitaciones cursadas para tomar
parte en las deliberaciones técnicas como Delega-
dos u Observadores fué de 117, de los cuales asis-
tieron 94 Delegados y 6 Observadores.

Los paises representados en la Conferencia fue-
ron los 21 siguientes: Alemania, Austria, Bélgica,
Brasil, Canada, Dinamarca, Espaha, Estados Uni-
dos, Finlandia, Francia, Gran Bretanha, Holanda,
India, Italia, Japon, Noruega, Portugal, Rusia, Sue-
cia, Turquia y Yugoslavia, a los cuales hay que
agregar la representacion (de un observador) en-
viada por la F. A. O., organismo de la O. N. U. Por
causas fortuitas no pudieron asistir a la Conferen-
cia los representantes de Argentina, Australia y
Polonia, paises a los que también se habia in-
vitado.
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En la mafiana del dia 15 de septiembre se inaugu-
r6 la Conferencia con una solemne sesion de aper-
tura celebrada en el salon de actos del edificio cen-
tral del Consejo Superior de Investigaciones Cien-
tificas. La sesion fué presidida por el Exemo. se-
nor Ministro de Marina, sentandose con él en la
Presidencia: el Presidente y Vicepresidente de la
Comision Organizadora, Excmos. Sres. don Juan
Antonio Suanzes y don Jesus Alfaro, el Presidente
del Consejo Superior de Investigaciones Cientifi-
cas, Excmo. Sr. don José Ibanez Martin, y el Pre-
sidente y miembros del Comité Internacional Per-
manente presentes en Madrid, sefiores Lopez-Ace-
vedo (Espafia), general E. G. Barrillon (Francia),
doctor K. S. M. Davidson (Estados Unidos), doc-
tor G. Hughes (Gran Bretafia) y Dr. H. F. Nords-
trom (Suecia).

Abierta la sesion, tomoé la palabra el Presidente
del Comité Internacional Permanente, Sr. Lépez-
Acevedo, quien pronuncio el siguiente discurso:

Con esta ceremonia de apertura inaugura hoy la
Conferencia Internacional de Canales de Experi-
mentacion Naval (o bajo su actual denominacion
oficial en inglés, “International Towing Tank Con-
ference”) su octava reuniodn.

Corresponde en esta ocasién a nuestra patria el
gran honor que, hondamente y en su justa medi-
da estimamos, de habérsenos confiado la organi-
zacion de los trabajos preparatorios de la Confe-
rencia, y, llegada ésta, el tan grato a todo espanol,
de ofrecer hospitalidad a las distinguidas persona-
lidades que asisten a la Asamblea,

Por la mecanica organica que determina que ha de
ser el Director del Canal del pais donde la Con-
ferencia se celebre, quien ha de presidir la Orga-
nizacion Internacional, me ha cabido a mi desem-
penar tan honroso cargo durante los tres afios
trangcurridos hasta ahora, desde que en septiem-
bre de 1954, al clausurarse en Copenhague la Con-
ferencia anterior, recibi de manos del Dr. Nords-
trém la Presidencia de la misma.

Justificado, pues, en el uso de la palabra por
mi calidad de Presidente del Comité Internacional
Permanente, he de dedicar las primeras que pro-
nuncie a desear muy vivamente la mas cordial bien-
venida a Espafna a los Delegados extranjeros y a
sus distinguidas acompanantes que nos honran con
su presencia, muchos de ellos llegados a nuestra
patria por vez primera y algunos desde muy le-
janas tierras.
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Sean también mis primeras palabras para salu-
dar a las autoridades que nos presiden y para ha-
cerles presente en nombre de la Organizacién In-
ternacional, el mejor sentimiento de gratitud por
el alto honor que con su asistencia a esta sesién
de apertura nos confieren, sentimiento de gratitud
que me permito rogar al Exemo. Sr. Ministro de
Marina recoja y haga llegar afectuosamente hasta
S. E. el Jefe del Estado, quien al dignarse ocupar
la Presidencia de Honor de esta Conferencia, la ha
investido del maximo realce.

Es obligacion que me place también en extremo,
aprovechar estas primeras palabras para expresar,
en nombre igualmente de la Organizacién Inter-
nacional que presido, el mayor reconocimiento a
las personalidades de la Comision Organizadora,
que con su estimulo, aliento y trabajo, han cola-
borado tan eficazmente a la preparacién de la Con-
ferencia, asi como testimoniar a los Organismos
oficiales y Empresas estatales y privadas de Na-
vegacion y Construccion Naval en cuanto aprecia;
mos el patrocinio y generoso apoyo que nos han
brindado para hacer posible la celebracién de esta
octava Conferencia en Madrid.

Debo recordar también con sincera gratitud el
nombre del anterior Ministro de Marina, Almiran-
te Moreno, de quien partio la invitacién presentada
en Copenhague en 1954 para la celebracion de la
Conferencia que hoy se inaugura.

Del sector exterior no es necesario hablar, pues-
to que constituye la propia esencia de la Confe-
rencia. El entusiasmo, teson e inteligencia con que
los Comités Técnicos han trabajado durante los
tres anos transcurridos desde la Conferencia an-
terior, asi como las aportaciones individuales de
los Delegados, constituyen la base sobre la que se
asienta el éxito de la Conferencia.

Palabras muy especiales debo dedicar, finalmen-
te, a mis compariieros del Comité Internacional Per-
manente por la colaboracién y sabio consejo con
que me ayudaron en todo momento durante el lar-
go periodo de mi Presidencia.

Ha sido tradicion de las Conferencias anteriores
una especial sobriedad en los discursos y una am-
plia extensién en las sesiones de trabajo. Por lo
que respecta a lo segundo, basta leer el programa
de la presente Conferencia para darse cuenta de
que en ella, tradicién tan grata y eficaz va a ser
mantenida. Por lo que respecta a lo primero, pro-
curaré, siendo breve, no romperla tampoco por mi
parte.

Me limitaré a hacer primeramente una exposi-
cion sucinta de los antecedentes y fines principa-
les de nuestra Organizacion, que servira especial-
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mente para ilustraciéon de aquel auditorio espafiol
que los desconozea, siguiendo a continuacién con
una corta reseila de lo que en particular se refiere
a la reunion que se va a celebrar.

La Conferencia Internacional de Canales es, en
su estructura actual, una Organizacién permanen-
te cuyo trabajo se desarrolla de una manera con-
tinua, dandose cuenta del realizado y marcandose
el siguiente a llevar a cabo, periddicamente —ulti-
mamente cada tres afios—, en reuniones como la
presente.

Constituyen su antecedente las cuatro Confe-
rencias Internacionales de Directores de Canales
celebradas a partir de 1933, antes de la Segunda
Guerra Mundial, por este orden: La Haya, Londres,
Paris y Berlin. La idea germinal de estas reunio-
nes fué la de imprimir coordinacién a los trabajos
de los diferentes Canales, habiendo partido la ini-
ciativa del italiano J. De Meo. Antecedenie ante-
rior, aungue no llevase el mismo nombre, fué sin
duda la reunién convocada en Hamburgo por el
Prof. Kempf en 1932 bajo el lema “Problemas hi-
dromecanicos de la propulsion del bugue”. El des-
encadenamiento de la Segunda Guerra Mundial in-
terrumpio estas Conferencias, habiendo quedado
sin celebrar la que se habia previsto tuviera lugar
en Roma. Terminada la guerra, las reuniones fue-
ron restablecidas con la celebrada en Londres el
ano 1948, a la que luego siguieron con intervalos
de tres afios las de Washington y Escandinavia, y
ahora la de Madrid. :

El volumen de la Conferencia ha aumentado con-
siderablemente. Desde los veinte Delegados, mas
0 menos, que en torno a una mesa se reunian los
anos anteriores a la Segunda Guerra Mundial, el
nimero se ha elevado a los cien, aproximadamen-
te, de las dos Conferencias Gltimas y de la presente;
es decir, se ha quintuplicado. Débese este aumento
a la construecién de nuevos Canales o Centros de
investigacion similares en paises que antes no los
poseian, y al creciente niimero de personas inte-
resadas en las cuestiones que en nuestras reuniones
se debaten. Por todas estas razones, el aumento de
volumen ha sido inevitable, a pesar de tratarse
de una Conferencia cuyas sesiones técnicas son
de asistencia cerrada y limitada a los especialistas.

Ante el temor de que el aumento de masa, una
cierta e inevitable mayor diversidad de sus ele-
mentos y la natural renovacion de personas pudie-
ran desvirtuar las ideas que inspiraron la creacion
de estas Conferencias, se prestd atencion muy es-
pecial a evitarlo, agregandose esta misiéon a las
demés que competen al Comité Permanente.

A diferencia de otros Congresos, se caracterizan
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nuestras reuniones porque no se trata en ellas sim-
plemente de un cambio de informacién a base de
la lectura de memorias cientificas, sino que es pre-
ceptivo que las discusiones finalicen con la toma
de acuerdos o decisiones que, o bien rematan un
trabajo realizado, o marcan la labor a desarrollar
durante el periodo siguiente hasta la préxima Con-
ferencia.

En términos generales, el objeto de nuestra Or-
ganizacion Internacional esti condensado en las
palabras con que ha sido definido en las bases ge-
nerales elaboradas por el Comité Permanente en
su reunion del pasado verano en San Sebastian:

“Promover el perfeccionamiento de la investi-
gacién de modelos de buques en todos sus aspec-
tos, y llegar a acuerdos sobre procedimientos ba-
sicos y sobre métodos de presentacion de resulta-
dos en las publicaciones.”

Esta concisa definicién entrafa dos ohjetivos
principales:

Uno, de perfeccionamiento, consistente en incor-
porar a la técnica de la experimentacion de mode-
los que en los Canales se desarrolla, los avances
que en el conocimiento de sus problemas especi-
ficos van resultando de la investigacion propia y
de la desarrollada en campos afines.

Otro, bajo el signo de la coordinacion, cuyo fin
primordial es poner a disposicién de los Canales
de experimentacion, reglamentando su empleo, mé-
todos para la ejecuciéon de los ensayos y para la
presentacion de resultados, de manera que, en la
medida posible, los resultados obtenidos en Cana-
les diferentes sean directamente comparables y
transferibles de unos a otros, haciendo asi posible
una eficaz labor de colaboracion entre todos ellos
que facilite el estudio y resolucion de los proble-
mas que les son comunes.

Es de advertir que esta coordinacion por encima
de fronteras y de idiomas no termina en la esfera
de los propios Canales, sino que siendo éstos Cen-
tros cuya razdn principal de existencia y cuya prin-
cipal actividad estd intima e inmediatamente liga-
da, mas propiamente diriamos consagrada, al per-
feccionamiento de un producto industrial tan
concreto y tangible como es un barco, aquella co-
ordinacion debe encontrar su maxima eficacia
cuando, traspasando los muros de los Canales, lle-
gue hasta las salas de proyecto y oficinas técnicas
de los astilleros, en las cuales el modelo, embrién
del buque nacido en el Canal, alcanza su estado
adulto, ¥ se prolongue luego, siguiendo sus pasos,
cuando hecho realidad surque los mares, recogien-
do sistematicamente y examinando bajo el criterio
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técnico que en cada caso proceda aplicar, los da-
tos que la explotacién del buque arroje.

Estas palabras, que por igual van dirigidas a
eonstructores y armados, podrian completarse di-
ciéndoles que los temas que en dias sucesivos van
a ser objeto de los trabajos de la Conferencia, aun-
que referentes a problemas especificos gue direc-
tamente afectan a los Canales, y algunos de ellos,
por el ropaje con que la especializacion y el inevi-
table lenguaje cientifico los viste, pudiera parecer
se refieren mas a elucubraciones tedricas que a
cuestiones del buque real, se trata en todos los ca-
sos de cuestiones fundamentales de la resistencia,
de la propulsion y del comportamiento del buque
en la mar.

De estas cuestiones, al menos de algunas, es bas-
tante, sin duda, lo que se conoce, pero no es poco
lo que queda por conocer. El estudio de muchas
de estas cuestiones, debido a la complejidad de los
fendmenos que en ellas intervienen, solo es posi-
ble abordarlo, dado el estado actual de los conoci-
mientos, mediante la experimentacion de modelos
que en log Canales se practica. El esclarecimiento
mediante discusién constructiva de aquellos pun-
tos todavia oscuros, el examen y discriminacion de
causas a las que cabe atribuir discrepancias entre
lo que resulta de las observaciones sobre el buque
real v lo que deducimos de la experimentacion de
los modelos, ete., ete., son las cuestiones a las que
estas Conferencias dedican su atencion.

Pasamos a referirnos ahora particularmente a
la que hoy se inaugura.

Veintitin paises estan representados en ella, cin-
co mas que en la Conferencia anterior. Demos cor-
dial bienvenida a sus Delegados y esperemos de
ellos sincera y fecunda colaboracion.

Al pasar revista a los escafios que ante nosotros
tenemos, vemos muchos rostros conocidos de Con-
ferencias anteriores; este reencuentro nos produce
gran alegria. Por el contrario, con el mayor sen-
timiento notamos la falta de personas cuya pre-
sencia nos era muy familiar y que ya no volvere-
mos a ver entre nosotros:

El Dr. Allan fallecié el 8 de junio ultimo, pocos
meses después de haber fallecido su esposa; el ma-
trimonio Allan habia sido desde hace muchos anos
concurrente infaltable a todas las Conferencias.
El Dr. Allan, Superintendente del Departamento de
Buques en el National Physical Laboratory, de
Teddington, era en nuestra Conferencia el repre-
sentante britanico en el Comité Permanente y Pre-
sidente del Comité Técnico para los temas 1 y 5.
A s6lo un mes del fallecimiento anterior, el dia 10
del pasado julio fallecia el Dr. Gawn, Superinten-
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dente de los Institutos de Investigacion del Almi-
rantazgo Britanico, en Haslar; el Dr. Gawn era
Presidente del Comité Técnico nimero 3. Miembros
muy destacados y activos de la Conferencia In-
ternacional, ambos habian trabajado intensamente
en la preparacion de la que hoy inauguramos. Ha-
biendo dejado terminados sus respectivas Ponen-
cias, cabe a esta Conferencia de Madrid el honor
de recoger emocionadamente sus ultimas aporta-
ciones a nuestra Organizacion.

Otras dos pérdidas igualmente muy sensibles
han sido las del Prof. Lindblad, de la Chalmers Uni-
versity, fallecido el 18 de febrero de 1956, y la
del Prof. Hogner, de la Universidad de Estocolmo,
desaparecido el 1 de agosto ultimo. Los dos, emi-
nente personalidades de nuestra profesion, habian
sido Delegados en Conferencias anteriores de la
representacion sueca.

Creo hacerme intérprete del sentir general de la
Conferencia al presentar a las Delegaciones bri-
tanica y sueca el mas sentido pésame por la pér-
dida de miembros tan distinguidos y buenos ami-
gos de todos nosotros. La Comisiéon Organizadora
Espanola se suma de todo corazon a ese pésame, v
yo, personalmente, reitero el mio también de todo
corazon, por la pérdida de estos queridos amigos
y viejos colegas.

Ausencias muy sensibles también en la presente
Conferencia, aunque, gracias a Dios, por motivos
puramente temporales, son las del General Brard,
Dr. Gebers, Prof. Kempf, Mr. Kent, Prof. Schoen-
herr, Mr. Wigley v Prof. Yamagata. Entre ellas
he de destacar la del Prof. Kempf, ya que es esta
la primera vez que, tras de muchos anos de asis-
tencia ininterrumpida y destacados servicios a la
Organizacion, falta a reuniones de esta clase. Es-
peremos que el Prof. Kempf, jubilado por edad hace
un par de afios de la Direccion del Canal de Ham-
burgo, entre cuyas paredes transcurri6 su vida tan
fecunda para la profesion, ha de seguir prestando
atencion activa a los trabajos de nuestras Confe-
rencias.

Refiriéndome a los temas que van a ser dis-
cutidos en las sesiones técnicas, éstos son los
siguientes:

Temas 1-5: Efectos de escala en propulsores y
en los factores de la propulsion.

Temas 2-4: Resistencia de friccion y estimula-
cién de la turbulencia.

Tema 3: Ensayos comparativos de cavitaciéon de
hélices.

Tema 6: Comportamiento del buque en la mar.

Tema 8: Fuerzas y momentos desarrollados sobre
un buque en la mar.
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Los temas 1-5 y 3 indudablemente han de sufrir
en esta Conferencia del “handicap” que supone la
desaparicion de sus respectivos Presidentes.

El tema 2-4 sera, sin duda, como en Conferen-
cias anteriores, el que moverad mayor discusion.
No es necesario destacar su importancia y tras-
cendencia, puesto que en él va envuelta la cues-
tion fundamental encomendada a los Canales de
Experiencias. Es dificil pronosticar la decisién que
sobre este tema tomara la Conferencia. La caute-
la con que las Conferencias anteriores vienen pro-
cediendo sobre tema tan importante, muestra, a
la. vez que su complejidad, el concienzudo estudio
que la Conferencia desea preceda a sus decisiones.

El tema 6 llega a esta Conferencia después del
Symposium que, dedicado especialmente a esta
cuestion, acaba de celebrarse en Wageningen. Es
de esperar que las discusiones alli habidas hayan
madurado las decisiones que aqui vayan a tomarse.

Por tultimo, el tema 8, que no estaba previsto
en el programa inicial de esta Conferencia, y que
ha sido agregado por acuerdo del Comité Perma-
nente en su reunién de San Sebastian el pasado afio,
aunque se refiere, por lo que a esta Conferencia
atafie, inicamente a la técnica experimental a des-
arrollar en los Canales para la medicion de los es-
fuerzos, pero no a los céalculos subsiguientes de la
resistencia estructural, constituye sin duda tema
importante en el momento presente, en que el au-
mento de dimensiones de los bugues por encima
de valores que hace poco tiempo nadie hubiera
sospechado, esté creando a las Sociedades de Cla-
sificacién problemas enteramente nuevos y hasta
ahora sin base experimental directa para resol-
verlos.

Deseando fervientemente y esperando que la Con-
ferencia desarrolle una discusioén fructifera sobre
todos estos temas, termino renovando mi méas cor-
dial bienvenida a todos los Delegados y familiares
y deseandoles que durante su estancia en Iispaifia
se sientan como en su propia casa, y que, al dejar-
nos, lleven consigo un recuerdo grato de su visita.

A continuacién hizo uso de la palabra el Presi-
dente de la Comisién espafiola organizadora, ex-
celentisimo sefior don Juan Antonio Suanzes, quien
dijo lo siguiente:

Designado oportunamente por el Excmo. Sr. Mi-
nistro de Marina, a cuya entidad pertenece el Ca-
nal de Experiencias de Madrid, Presidente de la
Comision organizadora del VIII Congreso Inter-
nacional, cuya sesidén de apertura celebramos, es
con ese caracter con el que he de ofrecer nuestra
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El Ministro de Marina durante su discurso en la sesién de apertura. De izquierda a derecha, los sefiores M. L. Aceve-

do, J. IbAfiez Martin, General J. A.

Suanzes, el Ministro de Marina, General Barrilon, K,

8. Davidson, Dr. Nordstrim

y General J. Alfaro,

bienvenida y saludo a los senores Delegados de los
veintiin paises que nos honran con su presencia
y de rendir pleitesia a las damas que han tenido
la gentileza de acompanarles.

Se han unido a la Marina en los trabajos de or-
ganizacion y en los deseos de facilitar vuestras
importantes tareas y de hacer lo mas grata po-
sible vuestra permanencia en Espana, tanto nues-
tros armadores y constructores navales, primeros
beneficiarios de los progresos de la ciencia que
cultivais, como otras organizaciones y corporacio-
nes cientificas y profesionales afines. Son las afi-
nidades profesionales las que nos permiten hablar
el mismo lenguaje y laborar conjuntamente hacia
los mismos objetivos e ideales y, en definitiva, al
servicio del bien comin, uno de los terrenos en
los que mejor pueden cultivarse los sentimientos
de mutuo respeto, amistad y compenetracion en-
tre los hombres y los paises. En este aspecto, como
en todos los demas, y siguiendo tradiciones que
cultivamos y de las que nos mostramos orgullosos,
es nuestro mas vivo y sincero deseo que el tiempo
que permanezcais entre nosotros os consideréis
como en vuestro propio pais o en vuestros propios
hogares, pudiendo tener la seguridad de que nos
sentiremos mas que satisfechos si logramos ha-
ceros sentir esa sensacion.

Durante vuestra permanencia, espero que po-
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dréis daros perfecta cuenta del extraordinario es-
fuerzo que en todos los sectores, y venciendo difi-
cultades ingentes, se esta desarrollando en nuestro
pais para expansionar nuestra estructura econo-
mica y mejorar las condiciones de vida de nuestras
gentes. Al nacimiento de la moderna era indus-
trial, Espafia llegé depauperada y exhausta, des-
pués de un esfuerzo expansivo, descubridor, civi-
lizador y poblador, que habia agotado gran parte
de sus energias. Esta situacion se prolongé a lo
largo de los anos, y hoy estamos tratando de re-
cuperar lo mas rapidamente posible el tiempo per-
dido. Por nuestra manera de ser y de pensar y
por nuestra dura y aleccionadora experiencia, po-
déis tener la seguridad absoluta que la evolucion
espanola constituira un factor eminentemente po-
sitivo en el concierto entre las naciones.

En la citada evolucioén se ha prestado una aten-
cion destacada al desarrollo de nuestra Marina
Mercante, al que nos obligan nuestras necesidades,
nuestra posicién geografica y nuestras tradiciones.
No es ocasién de entrar en detalles, pero si puedo
indicaros que siendo actualmente nuestro tonelaje
a flote de aproximadamente 1.400.000 toneladas de
registro bruto, nuestros programas actuales en des-
envolvimiento activo y en su mayor parte ya con-
tratado, son del orden de las 800.000 toneladas, y
en un periodo no superior a diez afios habremos
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rebasado la cifra de los dos millones de toneladas
a flote, después de haber dado de baja los buques
viejos y antieconomicos de la fiota actual, hoy, des-
graciadamente, muy numerosos.

Las caracteristicas de la flota en construccion
procuramos sean las de la maxima modernidad,
eficacia y homogeneidad, siendo muy frecuente la
existencia de series de buques idénticas de ocho,
diez y hasta quince unidades, como ocurre con la
serie de petroleros de 20.000 toneladas de carga,
en servicio y construceion, precursora de la de ocho
de 32.000 toneladas. En estos aspectos, y como dato
de interés, he de indicaros que en nuestro pais, y
por fuerza de la Ley, todos los buques de nuevo
disefio que disfrutan de proteccion estatal y como
mas caracteristica de la del crédito naval, son ex-
perimentados en el Canal de El Pardo como ga-
rantia de eficiencia.

Antes de terminar desearia haceros una adver-
tencia que considero 1til, sobre todo para aquellos
que no conozcan de antemano nuestro pais. Una
de las caracteristicas mas destacados de Espana y
quiza uno de los exponentes de su riqueza es, den-
tro de su absoluta unidad, la de una extraordina-
ria variedad de sus tierras y regiones. Esta va-
riedad se extiende no ya solamente a sus produc-
ciones y aspectos econdmicos, sino a sus caracte-
risticas fisicas, geograficas, climatologicas y de ca-
racter de sus gentes. La consecuencia es que no
puede suponerse que se conoce a KEspaha mas que
a través del conocimiento directo de sus diferentes
regiones o, por lo menos, de las mas caracteristicas,
v es circunstancia que debe ser tenida muy en cuen-
ta en relacion con las impresiones que podais re-
coger en estos dias de vuestra breve estancia en-
tre nosotros.

Al reiteraros nuestra bienvenida y desearos los
mayores aciertos en vuestras tareas y en los im-
portantes temas de que vais a tratar, lo que para
nogotros estd plenamente garantizado, dada vues-
tra categoria cientifica y profesional, mundialmen-
te reconocida, he de rogaron disculpéis cualouier
imperfeccién organica que podais sentir o apre-
ciar, achacandola, si acaso, a nuestra torpeza y a no
haber sabido interpretar adecuadamente los deseos
del pais, los del Jefe del Estado, El Gobierno y con-
cretamente los del Ministro de Marina que nos hon-
ra con su Presidencia, que os acogen con la con-
sideracion y el afecto al que por vuestra elevada
representacion y personalmente sois acreedores.

Seguidamente'se levanto el Dr. K. S. M. David-
son, miembro del Comité Internacional Permanen-
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te, quien, hablando en nombre de los Delegados
extranjeros, pronuncié las siguientes palabras:

I have been asked, on behalf of your guests,
the foreign delegates to the VIII International
Towing Tank Conference, to express to you our
collective thanks for your courteous greetings. I
do so very gladly.

For some of us, the less intelligent of us, perhaps,
this is our first visit to Madrid. For some of us,
I may add, it is almost our first warm sunshine
this season. The brief taste we have had of both,
since we arrived yesterday, has only seemed to
whet our appetites. We are looking forward, with
keen anticipation, I assure you, to more of them
in the days ahead. And I am very certain we will
not have had enough of either when our time is
up, all too soon, and we have to leave.

We are sorry, very sorry, that you find our ranks
depleted, by tragic losses that we have sustained.
Only within the last several months we have lost,
in quick succession, the most distinguished of our
senior members. I venture to mention this, here,
and now, because they were old friends whom we
would so much have liked you to meet —we believe
you would have enjoyed them— and because, as
each of them told me when I last saw him, they
were so counting on having been with us. It is a
great pity they could not be.

I mention it for another reason also. There will
be an added zest to this Conference. We must try
to offset their loss by greater efforts on our part,
and to forge new plans for carrying on without
them. So they would be the first to agree; the
world is for the living. And more and more, it
is for the young.

It seems to me entirely fitting that we should
be asked to face this challenge in Spain, a coun-
try rich in history, which, too, has been asked to
face challenges in recent times and has marched
ahead.

But I suspect, being but human, that we will
not let our responsibilities weigh too heavily on
us, or grow too serious. And, I would add, I think
it would he a great pity if we did. For here we
are, in sunny Spain, with very kind hosts, and all
arrangements made for our pleasure. We would
have to be very dull people, indeed, if we did not
succumb to all the charms in store for us.

Once more, sir, may I tell you how very happy
we are to be here.

Por ultimo, y con breves palabras, cerr6 la se-
sién el Execmo, Sr, Ministro de Marina, quien co-
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v Aspecto del Salén de Actos del Consejo Superior de Imvestigaciones Cientificas durante la sesiémn de apertura.

”
menzd diciendo que era para él un gran honor pre-
sidir la solemne apertura de la Conferencia, ana-
diendo:

“La Marina de Guerra espaiiola no podia estar
ausente de estos actos, ya que siguiendo la politica
de nuestro Caudillo y su Gobierno de apoyar y alen-
tar a todas aquellas Instituciones que se dedican
a la investigacion cientifica, dentro de sus medios,
procura mantener en plena eficiencia el Canal de
El Pardo, en el cual no s6lo se experimentan los
proyectos de los buques de guerra, sino también
los destinados a la Marina mercante, con lo cual
los armadores pueden disponer, gracias al trabajo
de nuestros Ingenieros, de unidades con caracte-
risticas y formas lo mas econdémicas posibles.

Estoy seguro, sehores congresistas extranjeros,
de que en los intervalos entre las sesiones tendréis
ocasion de comprobar los resultados de las preocu-
paciones del Generalisimo y del Gobierno por nues-
tro progreso industrial y podréis ver cémo los re-
sultados de esta politica mejoran cada dia el nivel
de vida de nuestra nacion.

En nombre del Jefe del Estado y del Gobierno
declaro abierta la VIII Conferencia Internacional
de Canales de Experimentacion Naval.”

A continuacién y en el mismo edificio del Con-
sejo Superior de Investigaciones Cientificas, fus
servido un cocktail ofrecido por la Direccion de
Construcciones e Industrias Navales Militares,
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REUNIONES DE TRABAJO,

Las reuniones de trabajo se celebraron todas
ellas en la Escuela Técnica Superior de Ingenieros
Navales, cuya Direccién, con una generosidad que
fué bien apreciada por todos los Delegados, puso
a disposicion de la Conferencia cuantos locales y
servicios fueron necesarios.

Las sesiones generales se celebraron en la sala
destinada a museo y las reuniones del Comité Per-
manente y Comités Técnicos en otros diversos lo-
cales de la Escuela.

Mientras en las Conferencias anteriores fué el
inglés el unico idioma oficial, en la Conferencia
celebrada en Madrid se declararon idiomas oficia-
les para las discusiones orales el aleman, espafol,
francés e inglés; a este efecto la sala de sesiones
fué provista de la correspondiente instalacion de
traduccién simultanea a dichos cuatro idiomas.
Para las comunicaciones escritas se conservo, por
razones de orden practico, el uso exclusivo del in-
glés, idioma en el cual, por las mismas razones,
seran también editadas las Memorias de la Con-
ferencia.

Los temas objeto de la Conferencia fueron tra-
tados en sesiones iniciadas el lunes dia 16 y conti-
nuadas en los sucesivos dias de la semana. Estas
sesiones se celebraron en la forma usual de las Con-
ferencias anteriores: tras unas breves palabras de
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Aspecto de la sala durante una de las reuniones.

introduccion del Presidente de la sesion, el Presi-
dente del Comité Técnico correspondiente al tema
tratado, actuando como ponente y refiriéndose al
informe redactado por el Comité, resume los pun-
tos mas importantes del mismo. A continuacion
el tema pasa a ser discutido; la discusion compren-
de dos partes: una primera ‘“discusién formal” a
base de las comunicaciones escritas presentadas,
en la cual intervienen tunicamente los autores de
éstas; y una segunda parte, discusion abierta o
“informal”, en la cual pueden tomar parte todos
los Delegados. La sesion termina con un resumen
de todo lo tratado, que expone el Secretario y cie-
rra el Presidente de la sesion.

Teniendo en cuenta que las actas de las sesiones
habrian de ser escritas en inglés, se acordé como
mas conveniente que los Secretarios fuesen de ha-
bla inglesa. Por lo que se refiere a las presiden-
cias, se procuré en lo posible y considerandolas
en rotacion con las de Conferencias anteriores, re-
partirlas entre los diversos paises participantes.

Con arreglo al programa previsto, los temas fue-
ron tratados por el orden siguiente:

Lunes dia 16.—Tema 3: Cavitacion en propul-
sores.—Hasta poco antes de la Conferencia habia
sido Presidente del Comité Técnico el Dr. R. W.
Gawn, Director del Almiralty Experiment Works,
Haslar (Inglaterra), que fallecié el pasado julio.

En sustitucién del Dr, Gawn present$ la ponencia
que aquél habia dejado terminada, el Prof. W. P. v.
Lammeren, Director del Canal de Wageningen (Ho-
landa). Fué Presidente de esta sesién el Dr. Inge-
niero B, Castagneto, Director del Canal de Roma,
y actud como Secretario el Prof. L. C. Burrill, del
King’s College, Universidad de Durham (Ingla-
terra).

Martes dia 17.—Temas 2-4: Resistencia de fric-
cion y estimulacion de la turbulencia.—La sesion
fué presidida por el Prof. L. Troost, Jefe del De-
partamento de Buques del Massachussetts Institu-
te of Technology, Cambridge (Estados Unidos),
actuando como ponente el Dr, F. H. Todd, Director
de la Seccion de Buques del National Physical La-
boratory, Teddington (Inglaterra), y como Secre-
tario el Dr. G. Hughes, del mismo establecimiento.

Miércoles dia 18.—Tema 6: Cualidades marine-
ras del bugue.—Presidi6 la sesion el general E. G.
Barrillon, ex Director del Bassin d'Essais des Ca-
rénes (Francia), y fueron: ponente, el Dr. J. D. v.
Manen, del Canal de Wageningen (Holanda), y Se-
cretario, Mr. W. P. Walker, Director de los Astille-
ros William Denny & Brothers, Dumbarton (Gran
Bretana).

Jueves dia 19.—Temas 1-5: Efectos de escala en
propulsores y en los factores de la propulsion.—
Lo mismo que ocurrié con el tema 3, habia sido
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Presidente del Comité Técnico hasta muy poco an-
tes de la Conferencia el Dr. J. F. Allan, Director
del Departamento de Buques del National Physical
Laboratory, fallecido en los primeros dias del pa-
sado junio. La ponencia, que el Dr, Allan habia de-
jado también terminada, fué presentada en la Con-
ferencia por Mr. A. Silverleaf, perteneciente al mis-
mo National Physical Laboratory. Actué como Pre-
sidente de la sesién el Prof. G. Weinblum, del Ins-
titut fiir Schiffbau, Hamburgo (Alemania), y como
Secretario Mr, J. Hadler, del David Taylor Model
Basin, Washington (Estados Unidos).

Viernes dia 20.—Tema 8: Fuerzas y momentos
sobre el bugque en la mar.—Presidio la sesion el pro-
fesor C. W. Prohaska, del Laboratoriet for Hydro-
og Aerodynamik, Copenhague (Dinamarca), ac-
tuando como ponente el Prof. E. Lewis, del Stevens
Institute of Technology (Estados Unidos), y como
Secretario, Mr. 'W. A, Crago, Director del Canal de
Experiencias de Saunders-Roe Ltd., East Cowes
(Gran Bretafia).

No es posible dar cuenta en estas notas del des-
arrollo de las discusiones, las cuales seran conocidas
en su dia con todo detalle cuando se publiquen las
Memorias de la Conferencia. Baste decir que las
deliberaciones sobre todos los temas fueron muy
interesantes y animadas, como lo prueba el hecho
de que tan solo para la parte de discusion formal
fueron presentadas 58 comunicaciones escritas, ha-
biendo luego tomado parte en la discusidn abierta
la mayor parte de los Delegados, algunas de cuyas
intervenciones fueron de gran extension. A excep-
cién de tres comunicaciones escritas que fueron
recibidas demasiado tarde, todas las deméas habian
llegado con anticipacién suficiente para ser copia-
das y distribuidas entre todos los Delegados, con
anterioridad a la Conferencia, con lo cual los te-
mas pudieron ser discutidos sobre una base leida
y meditada reposadamente.

Los acuerdos tomados como resultado de estas
deliberaciones, que méas adelante se incluyen, dan
una idea bastante precisa de la extension y cauce
de las discusiones, asi como de los puntos méas im-
portantes tocados en el curso de las mismas.

El dia 19, una vez terminada la discusién de los
temas 1-5, se procedi6 a la eleccién de los miembros
del Comité Permanente para el nuevo periodo has-
ta Ia Conferencia siguiente. De igual forma, el
dia 20, finalizada la discusion del tema 8, se pro-
cedi6 a elegir los diferentes Comités Técnicos para
dicho mismo periodo, Los resultados de ambas elec-
ciones, decididas por aclamacién, se indican mas
adelante.

Sabado dia 21,—Este dia estuvo dedicado a re-
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uniones del Comité Permanente y de los Comités
Técnicos; los cuales se dedicaron a examinar las
actas de las sesiones celebradas y a redactar, en
su vista, los resiimenes y acuerdos que habrian de
presentar a la consideracion de la asamblea general
en las dos sesiones finales.

Lunes dia 23.—Sesion general de la Conferen-
cia.—Fué presidida por el Sr. Lopez-Acevedo, Di-
rector del Canal de El Pardo, asistido por los Se-
cretarios Mr. W. P, Walker, Director de William
Denny & Brothers, ya mencionado, y el Sr. Maza-
rredo, Ingeniero del Canal de Kl Pardo.

La Asamblea examiné el Informe redactado por
el Comité Permanente y discutié las varias pro-
puestas contenidas en el mismo. Figuraban entre
estas propuestas, unas Normas reglamentando las
lineas generales de funcionamiento de la Organi-
zacion y la recomendacion de que la IX Conferen-
cia ge celebrase en Francia. Ambas propuestas fue-
ron aprobadas por unanimidad.

Se confirmaron los nombramientos hechos en
dias anteriores para miembros de los diferentes Co-
mités Técnicos y nuevo Comité Permanente, agre-
gandose a los de este 1ltimo el nombramiento de
Mr. W. P. Walker como Secretario honorario.

Al discutirge la cuestion de temas a tratar en la
Conferencia siguiente, se acordo, entre otras cosas,
la fusion en un solo Comité de los temas 6 y 8 tra-
tados en la presente Conferencia.

Por unanimidad, se acordé que la Conferencia
hiciera presente su profunda condolencia a los fa-
miliares de los fallecidos Dr. J. F. Allan, doctor
R. W. L. Gawn, Prof. A. Lindblad y Prof. E. Hog-
ner, Asimismo se acordé dirigir un telegrama de
salutacion al Prof. Kempf y otro a M. J. de Meo,
iniciador de estas Conferencias, en contestacion
cordial al suyo recibido al inaugurarse la Conferen-
cia de Madrid.

Sesicn téenica final.—Se celebrd en la tarde del
mismo dia 23, Presidid la sesion el Capt. H. E. Saun-
ders, del Bureau of Ships (EE. UU.), actuando
como Secretarios log mismog de la precedente se-
sién general.

Abierta la sesion, los ponentes de los diferentes
temas que habian sido tratados, presentaron las
decisiones y recomendaciones que los respectivos
Comités Técnicos proponian. Después de amplia
discusion que dio lugar a algunas pequenas modi-
ficaciones, aquéllas quedaron aprobadas en la for-
ma que en la Seccion siguiente se indica.

Volvid entonces a ocupar la presidencia el sefior
Acevedo para expresar en nombre del saliente Co-
mité Permanente y en el suyo propio, el mas pro-
fundo agradecimiento a todos los que en una u



Octubre 1957

otra forma habian contribuido con su trabajo al
éxito de la Conferencia, muy especialmente a los
Presidentes de los Comités Técnicos, y Presiden-
tes, ponentes y Secretarios de las sesiones, por la
ardua labor que con tanto tesdn, inteligencia y efi-
cacia habian llevado a cabo., Finalmente el senor
Lopez-Acevedo transmitio la Presidencia de la Con-
ferencia a M. Maillard, Director adjunto del Basin
d'Essais de Paris, quien, por ausencia del general
Brard, Director de dicho Centro, se hizo cargo de
la Presidencia del nuevo Comité Permanente. Mon-
sieur Maillard, en breves palabras, saludé a los De-
legados y les anticip6 su mas cordial bienvenida
a Francia cuando se celebre alli la IX Conferencia.

DECISIONES Y RECOMENDACIONES.

Temas 1-5.—Efectos de escala en propulsores y en
los factores de la propulsion.

1. La Conferencia opina que en el tiempo trans-
currido desde la ultima Asamblea, se ha progre-
sado considerablemente en la mejor apreciacion de
los problemas de la propulsién.

2. Para proseguir el avance de nuestros cono-
cimientos la Conferencia recomienda:

a) Reducir el nimero de métodos que actual-
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mente se utilizan en la ejecucion y anélisis de los
ensayos de autopropulsion. A este fin, cada Esta- '
klecimiento debe preparar y remitir al Comité in-
formes detallados de los métodos empleados. Es-
tos informes servirin para formular un nimero
minimo de métodos standard que puedan ser reco-
mendados por el Comité como de uso internacional
general.

b) Igualmente, cada Establecimiento debe pre-
parar y presentar informes analogos con referencia
a los métodos que actuaimente emplee para la reali-
zacion de los ensayos de propulsor aislado. De este
modo el Comité podra recomendar métodos stan-
dard para esta clase de ensayos.

¢) Asimismo, cada Establecimiento debe prepa-
rar y remitir al Comité informes militares sobrz los
métodos utilizados en la estimacion de los resulta-
dos del buque y en la comparacién entre resulta-
dos de pruebas en la mar y las predicciones fun-
dadas en ensayos de modelos. De esta manera el
Comité podra también recomendar métodos stan-
dard para esto.

d) Al formular los métodos standard, el Comi-
té debera tener en cuenta las pertinentes recomen-
daciones que provengan de otros Comités, especial-
mente las del Comité para los temas 2-4.

e) Las investigaciones sobre efecto de escala
en propulsores estan dando resultados prometedo-

El General Barrilon durante

una intervencion. A su derecha el Dr, Hughes y el Profesor Troost.
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res y deben continuarse con toda intensidad. Algu-
nos trabajos recientes han puesto de manifiesto la
importancia que para la determinacion de las ca-
racteristicas de los propulsores tiene la estimula-
cion de la turbulencia; sin embargo, se considera
que los actuales medios de estimulacion requieren
perfeccionamiento.

f) Los métodos que actualmente se utilizan
para la determinacion del coeficiente de estela co-
rrespondiente al tamano natural no son entera-
mente satisfactorios. Los métodos propuestos para
la correccion de la estela por efecto de la escala
deben ser examinados con mas detenimiento, apli-
candolos a los resultados de la correlacién mode-
lo-buque.

g) La succidn (deduccion de empuje) esta sien-
do objeto de trabkajos importantes, tanto experi-
mentales como tedricos. Estos trabajos deben pro-
seguirse intensamente.

h) Se reconoce la importancia que, por lo que
respecta a los componentes de la propulsion, tiene
la accién mutua entre hélice y timén. Se recomien-
da continuar los estudios sobre este problema ge-
neral.

i) No debe dejar de considerarse la importan-
cia de las fluctuaciones del empuje y del par.

3. El Comité debe considerar la influencia que
el efecto de escala en los coeficiente de succion y
estela ha de ejercer sobre las adiciones por rugosi-
dad consiguientes a la adopecion de la nueva “linea
de correlacién modelo-buque ITTC. 1957.

Se hace notar que la sugerencia de este Comité:
“Es deseable fijar valores standard de viscosidad
cinematica para agua dulce y salada, preferible-
mente bajo forma tabular”, ha sido transferida al
Comité Técnico para el tema T.

Temas 2-}.—Resistencia de friccion y estimulocion
de la turbulencia.

1. La mayor parte de log Delegados se ha ma-
nifestado en favor de la adopciéon de una formu-
lacién mediante una linea unica, que sea, en gene-
ral, mas pendiente que la linea ATTC. 1947 (*) en
la zona de Numeros de Reynolds bajos y que esté
‘préoxima a aquélla en la zona de Nimeros de Rey-
nolds altos.

(*) La linea ATTC. 1947 era la linea aprobada por la
American Towing Tank Conference en el afio 1947, defi-
nida por la férmula de Karman-Schoenherr

0,242/y C,=1log (R, Cy)
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2. La Conferencia ha considerado la linea defi-
nida, por la férmula

0,075
CI-‘ —

(log R, —2)*

propuesta por el Comité para cumplir las condi-
ciones antes indicadas. )

En la Tabla I se comparan los valores que resul-
tan de esta formula con los correspondientes a la
linea ATTC. 1947 y con los que resultan de la apli-
cacion de la propuesta I contenida en la ponencia
del Comité de Resistencia de Friccion.

TABLA I
|
VALORES DE C,
log B E
Linea Comité Friccién | Nueva férmula
ATTC 1947 Propuesta I que se propone
6,0 4,410 4,810 4,688
7,0 2,934 2,934 3,000
8,0 2,072 2,072 2,083
9,0 1,531 1,531 1,531
10,0 1,173 1,173 1,172

3. La Conferencia ha considerado también las
razones por las que el Comité opind que esta linea
podria ser aceptada:

a) Para valores R, superiores a 10%, la formula
da valores muy préximos a la propuesta I del Co-
mité, por la cual la Conferencia expresé una cier-
ta preferencia.

b) Se evita la ‘“discontinuidad”
R, = 10" implicaba la propuesta I.

¢) En comparacion con la linea ATTC, 1947, re-
sulta una linea de mayor pendiente en toda la zona
de Numeros de Reynolds del modelo, y

d) En la zona de Numeros de Reynolds bajos
resulta una linea menos pendiente que la corres-
pondiente a la propuesta I.

4. Visto lo anterior, la Conferencia decide que
la linea definida por la formula

que para

0,075
Cr =

(log R, —2)*

sea adoptada como “linea ITTC. 1957 para la co-
rrelacion modelo-bugque”, debiéndose entender cla-
ramente que esta linea debe ser considerada sola-
mente como una solucién provisional de este pro-
blema, para ser aplicada en los trabajos practicos
de Ingenieria,
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5. La Conferencia recomienda la prosecucion
de los trabajos referentes a todos los problemas
relacionados con estos temas, a fin de:

a) Perfeccionar la correlacion modelo-buque.

b) Determinar las adiciones por rugosidad.

c) Aclarar el efecto de forma; y

d) Discutir y perfeccionar las técnicas de me-
dicion, incluso la estimulacion de la turbulencia y
los efectos por interferencia de paredes del canal.

Tema 3: Cavitacion de propulsores.

1. Entre tanto no se realicen las nuevas investi-
gaciones pendientes sobre la influencia de las vare-
des del tinel, debera procederse con cautela al usar
los valores K, y K, en funcion de J, obtenidus en
ensayos realizados en tineles.

Para la okservacion de los fendmenos de cavita-
cién, se considera preferible realizar los ensayos
mediante aplicacién de la identidad de empuje o
par deducida de ensayos en canal (bien de propul-
gor aislado o de autopropulsién), que mediante
aplicacion de la identidad de grado de avance.

2. Se aprueba la sugerencia de que se constru-
ya una serie de hélices tipo para ser ensayadas en
propulsor aislado en el canal, y que a continuacion
cada tunel construya la misma serie, al tamano
adecuado a su propia instalacion; serie que se uti-
lizara a efectos del calibrado empirico del tunel.

3. En vista de las opiniones expresadas en re-
laci6én con las limitaciones que para los ensayos de
propulsores presentan las cimaras de paredes ra-
nuradas, la Conferencia acuerda que se prosigan
las investigaciones basicas sobre esta cuestion.

4. Se acuerda que uno o dos taneles se ocupen
de proseguir investigaciones sisteméaticas sobre la
influencia del contenido de aire en los fendémenos
de cavitacion.

5. Se recomienda que el Comité considere los
efectos de la distribucién no uniforme de flujo. En
particular, debe ser considerada la técnica para la
realizacion de estos ensayos.

6. Es importante reunir datos que permitan la
comparacion entre ensayos de cavitacion realiza-
dos en tunel y resultados obtenidos en la escala na-
tural.

La Conferencia acuerda mantener las cuatro
recomendaciones que siguen, aprobadas en la Con-
ferencia anterior, por referirse a cuestiones en las
que se debe continuar trabajando:

7. Is necesario determinar con mas precision
la influencia de las paredes del tunel. A este fin el
Comité dispondrj los ensayos cooperativos que es-

INGENIERIA NAVAL

time convenientes. Se concedera especial considera-
cion a conseguir una coordinacion mas estrecha en-
tre los resultados de propulsor aislado en el canal y
en el tunel.

8. Todos los tlineles participantes ensayaran
una misma hélice, empleando igual método para
medir la velocidad del agua. Durante estos ensa-
yos la presion en el eje del propulsor sera la atmos-
rérica.

9. EI Comité debera considerar la presentacion
de algunos resultados usando diversos parametros;
entre ellos un nimero de cavitaciéon que tenga on
cuenta el contenido de gas.

10. Deberan considerarse las propiedades del
agua posiblemente relacionadas con la cavitacion;
cntre ellas la existencia de niicleos y de aire en sus-
pensicn.

11. Por altimo, la Conferencia decide que el Co-
mit2 se denomine en los sucesivo Comité de Cavita-
cign de Propulsores.

(Esta decisién ha sido aplicada en el encabeza-
miento de arriba.)

Tema 6: Cualidades marineras del buque.

1. La Conferencia opina que para el progreso
en un futuro inmediato, por lo que a este tema se
refiere, habri de concederse especial atenciéon a los
ensayos de modelos autopropulsados en aguas agi-
tadas y a los métodos espectrales de anélisis.

2. Sobre esta base, la Conferencia hace las re-
comendaciones siguientes:

a) Intercambio de personal e informacion so-
bre las técnicas de ensayos en olas. Esta informa-
cion incluye analisis de sistemas de olas regulares
y espectros de mares irregulares que puedan ser
generados en los diferentes Canales.

b) Ensayos comparativos de remolque o auto-
propulsiéon en olas, con dos modelos geométrica-
mente semejantes, construidos a escalas adecuadas.

¢) Desarrollo de métodos adimensionales satis-
factorios para la presentacién de datos, para uso
directo de los proyectistas, referentes a sistemas
de olas, propagandose tanto en la direccion de avan-
ce del buque como oblicuamente.

d) Compilacion de datos relativos al compor-
tamiento del bugue en la mar y a la estructura de
mares reales, que permitan dar un significado rea-
lista a los ensayos de modelos.

e) Desarrollo de métodos teoricos apropiados
a la realizacion de proyectos y al analisis de la ex-
perimentacion.
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Entre las Decisiones y Recomendaciones que pre-
ceden, aprobadas por la VIII Conferencia, destaca
inmediatamente y da sello a la reunion de Madrid,
el acuerdo correspondiente a los temas 2-4, adop-
tando la linea de correlacion modelo-buque ITTC.
1857, definida por la férmula

0,075
Cr —

(loglf:Rn SR 2) F

Aunque no constituya este acuerdo (como ya el
propio texto hace constar) la solucién cientifica
ultima de la cuestion de que se trata, la adopcién
de dicha linea culmina una prolongada etapa de
anos de indecision en los que, conferencia tras con-
ferencia, habia venido subsistiendo como acuerdo
oficial la dualidad de emplear: bien el tradicional
método de Froude en su integridad original, es de-
cir, asociado a los coeficientes de friccion de R. E.
Froude; o bien, en combinacion con coeficientes de
friccion estimados por la férmula de Schoenherr.
Esta indecision por parte de la Conferencia Inter-
nacional entre dos métodos que conducian a resul-
tados en general apreciablemente diferentes, si
bien internamente justificada por las consideracio-
nes reiteradamente expuestas en las reuniones su-
cesivas, constituia evidentemente hacia el exterior
una posicién incémoda y que, al restar inevitable-
mente fuerza moral al acuerdo, creaba ambiente
propicio para la aparicién de discrepantes que pre-
firiesen no emplear ni una ni otra proposicion.

El acuerdo tomado ahora en Madrid, haciendo
desaparecer dicha indecision, sienta, por lo tanto,
en primer lugar, una sana base de coordinacion.
Pero significa, ademas, un positivo progreso no sélo
porque destierra el uso de los coeficientes de
R. E. Froude inadmisibles desde el punto de vista
de la formulacién de la semejanza mecénica, sino
porque, por ejemplo, con respecto a la férmula de
Schoenherr, hasta ahora muy usada por los sec-
tores mas avanzados, constituye un adelanto, ya
que corrige ciertos defectos de correlacion a que
dicha féormula da lugar. Y por otra parte, dada la
proximidad de resultados a que conduce (para el
tamafio mas usual de modelos) en relacién con los
que resultan por la féormula de Schultz-Griinow, es
muy probable que si los usuarios de esta ultima
se encuentran animados, como seria de desear, de
un cierto espiritu de coordinacion, no tengan in-
conveniente en aceptar francamente para todos
usos la nueva linea ITTC. 1957, Por ultimo, con
vistas a lo que pudiera ser senda futura, debe tam-
kién hacerse notar que la nueva linea equivale al
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uso de la formula de Hughes asociada a un factor
practicamente independiente de R,, si bien este fac-
tor no tenga en cuenta la variacién de forma y su
valor (aproximadamente 1,12) sea algo bajo en re-
lacién con los que resultan cuando se toma la linea
de Hughes como linea basica de friccion.

NOMBRAMIENTOS.

Comité Permanente de la Conferencia.

Presidente: Ing. Général R. Brard (Francia).
Cor. M. L. Acevedo (Espana).
Prof. W. P. van Lammeren (Holanda).
Prof. J. K. Lunde (Noruega).
Capt. H. E. Saunders (Estados Uni-
dos).
Dr. F. H. Todd (Gran Bretana).

Secretario permanente: M. W. P, Walker (Gran
Bretana).

Comité para los temas 1-5: Efectos de escala en
propulsores y en los factores de la propulsion.

Presidente: Dr. H. Edstrand.
Dr. F. Gutsche.
Mr. J. Hadler.
Mr. Krivtzoff.
Mr. L. P. Maillard.
Mr. R. N. Newton.
Prof. E. V. Telfer.

Comité para los temas 2-}: Resistencia de friccion
y estimulacion de la turbulencia.

Presidente: Prof. C. W. Prohaska.
Sr. M. L. Acevedo.
Dr. G. Hughes.
Dr. M. Kinoshita.
Dr. L. Landweber.
Mr. A. J. W. Lap.
Prof. K. Wieghardt.

Comité para el tema 3: Cavitacion de propulsores.

Presidente: Prof. H. W. Lerbs.
Prof. L. C. Burrill.
Dr. J. D. van Manen.
Prof. L. Mazarredo.
Mr. L. Pehrsson.
Mr. A. Silverleaf.
Mr, A. J. Tachmindji.
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Comité para los temas 6-8: Cualidades marineras
del buque y fuerzas y momentos sobre el buque en
la mar.

Presidente: Dr. M. St. Denis.
Dr. O. Grim.
Dr. H. Kato.
Mr. E. Lewis.
Mr. K. F. Tupper.
Mr. G. Vossers.
Mr. Voznessensky.

Comité para el tema 7: Presentacion de datos de
resistencia y propulsion.

Presidente: Capt. H. E. Saunders.
Dr. E. Castagneto.
Mr. J. M. Ferguson.
Mr. H. Lackenby.
Mr. S. T. Mathews.
Dr. H. F. Nordstrém.
Prof. S. Silovie.

ACTOS SOCIALES.

Como complemento de las jornadas de trabajo,
se celebraron en honor de los congresistas diver-
sos actos sociales que contribuyeron a fomentar
la confraternizacion de todos los participantes en
la Conferencia.

Como se ha dicho al principio, el domingo dia
15, a continuacion de la ceremonia de apertura, la
Direccion de Construcciones e Industrias Navales
Militares ofrecié un “cocktail” que fué servido en
el mismo edificio central del Consejo Superior de
Investigaciones Cientificas.

En la tarde del lunes dia 16 se visitd en Ba-
rajas la Factoria de la Empresa Nacional de Auto-
camiones. Los congresistas fueron recibidos y
acomparfiados en la visita a lIa Factoria por el Di-
rector, Sr. Ricart, e Ingenieros a sus o6rdenes; los
delegados extranjeros manifestaron su impresion
por la importancia y perfecciéon de las instalacio-
nes. De regreso a Madrid, fueron recibidos en el
edificio del Instituto Nacional de Industria por el
Presidente de dicha Entidad (Presidente también
de la Comisién Organizadora de la Conferencia),
Exemo. Sr. D. Juan Antonio Suanzes, en cuya com-
pafiia y en la de otras personalidades del Instituto
giraron detenida visita a la Exposicién Permanen-
te, mostrando los delegados gran interés por los
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planes de industrializacion de KEspana, una gran
parte de ellos ya realidad. A continuacion, y en
el mismo Instituto, fueron agasajados con un
“cocktail”.

El martes dia 17, por la noche, se sirvié una
cena en el Hotel Fénix, amenizada por un espec-
taculo folklorico. La cena, ofrecida por los Ar-
madores espanoles, fué presidida por el Presidente
de la Oficina Central Maritima, excelentisimo se-
fior don Eduardo Aznar, quien al final de la misma
pronuncié unas palabras saludando a los congre-
sistas.

A mediodia del miércoles dia 18 se celebrd una
recepcion en el Ayuntamiento de Madrid, donde,
en nombre del Alcalde, ausente de la capital, los
delegados fueron recibidos y cumplimentados por
los tenientes de alcalde don José Soler y el mar-
qués de Grijalba.

El mismo dia, por la tarde, se visitdé el Museo
del Prado. -

El viernes dia 20, los congresistas visitaron el
Museo Naval, donde, guiados por el Subdirector,
P. Vela, pudieron admirar el importante valor his-
térico de su contenido, llamando particularmente
su atencidén, especialmente la de los delegados del
Nuevo Continente, alguna de sus mas conocidas
joyas. Seguidamente fueron recibidos por el exce-
lentisimo sefior Ministro de Marina, Almirante
Abarzuza, acompanado de las autoridades superio-
res del Ministerio, sirviéndose un ‘“cocktail”. A 4l-
tima hora de la tarde del mismo viernes fué visi-
tado el Canal de Experiencias Hidrodinamicas de
El Pardo. Los congresistas fueron alli atendidos

nuevamente por las autoridades de Marina y por

el Director e Ingenieros de dicho Centro, cuyas
instalaciones, como es natural, merecieron la mas
preferente atencion de los delegados. El Canal ob-
sequié a sus visitantes con un té servido en una
de sus dependencias y amenizado con un concierto
por la Banda de Infanteria de Marina del Minis-
terio.

El domingo dia 22 se realizé6 una excursion a
EI Escorial. Después de visitar por la mafana el
Monasterio, los congresistas se reunieron al medio-
dia en una comida en el Hotel Felipe II, servida
por invitacion de los Constructores navales espa-
noles. Esta comida fué presidida por el excelenti-
simo senor don Augusto Miranda, Director general
de la Sociedad Espafola de Construccién Naval,
quien al final de la misma dirigié un cordial saludo
a los congresistas, destacando los estrechos lazos
que unen las actividades de los Canales de Expe-
rimentacién y las de los Constructores navales; el
Dr. F. H. Todd, Director del Departamento de Bu-
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ques del National Physical Laboratory, de Tedding-
ton, contestéd en breves palabras al Sr. Miranda,
expresando en nombre de los delegados extranje-
ros el agradecimiento por el agasajo de que eran
objeto.

A media tarde, los congresistas visitaron el Valle
de los Caidos, trasladandose luego a una finca pro-
xima, donde se celebré una animada fiesta campe-
ra; durante la cual, y mediante la participacién ac-
tiva de varios de los congresistas, algunos tipicos
numeros del folklore espanol fueron vertidos a los
idiomas mas diversos.

El lunes dia 23, por invitacion del Ministerio de
Marina y de la Comisién Organizadora, se celebrd
en el Hotel Castellana Hilton la cena de clausura.
Ausente de Madrid, por obligaciones del cargo, el
Ministro de Marina, presidié la cena en su nombre
el Almirante Jefe del Estado Mayor Central de la
Armada, Excmo. Sr. D. Santiago Antén. Al final
de la comida, el Presidente saliente del Comité Per-
manente, Sr. Lopez-Acevedo, dirigiéndose especial-
mente a los delegados extranjeros, dijo las siguien-
tes palabras:

“The final minutes of the 8th Conference are
now drawing quickly to a close. When this dinner
is over, all the proceedings of the Conference—tech-
nical meetings and social functions— will be fi-
nished. Certainly, to-morrow some of you will meet
again on the excursijon to Sevilla, but this will be
another matter and apart from the cause which
has brought us into close and constant contact for
a week here in Madrid.

I know without doubt that all you Delegates
have had to work rather hard, and some of you,
at times, extremely hard. Since, however, we all
are enthusiastically dedicated to the work which
we are doing, perhaps the task has not exhausted
you too much. Moreover, I hope that in the spare
time, you will all have found some opportunities
to divert yourselves, and perhaps, as was shown
yesterday, to discover that some of you possess
hidden talents for the enjoyment of quite unexpec-
ted activities.

I don’t know if your stay in Madrid has been
as agreeable for you as we had wished and, of
course, as it was for us. Our intentions to make
the Conference a fruitful and happy one for you
have been the best of all. Possibly, in the extrapo-
lation from the intentions range to the real facts
range, a scale-effect has existed, and real facts
have not been as perfect as our intentions. Please
consider the latter and forgive the deficiencies.

We all and I personally wish that in going back
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to your countries you will carry with you the plea-
santest possible recollections of Spain. I desire that
all of you have a good journey and the best of
health and luck until we meet again in Paris in
1960.

To this, I very heartily offer my toast.”

A continuacion, hablando en espanol, Mr. J.
Brown, Director de los astilleros Messrs. John
Brown & Company, de Clydebank (Gran Breta-
na), manifestd con sentidas palabras la satisfac-
cion y agradecimiento de todos los delegados ex-
tranjeros por el éxito de la Conferencia y aten-
ciones tenidas con ellos. En iguales términos se
expreso luego el General E. G. Barrillon, de la
Marina francesa, Miembro del Comité Permanente
de la Conferencia. Seguidamente tomé la palabra
la sefiora del Dr. F. H. Nordstrom (Suecia), que
tras expresar la gratitud de las sefioras de los de-
legados, la cedio a la senora del Dr. St. Denis (Es-
tados Unidos), quien, hablando en espanol, reite-
ré en términos mas extensos dicho agradecimiento.

Finalmente, se levanté el Almirante Antcén, quien
dirigié un saludo de cordial despedida a las dele-
gaciones extranjeras y declaré clausurada, en nom-
bre de S. K. el Jefe del Estado, la VIII Conferen-
cia Internacional de Canales de Experimentacion
Naval.

Un animado baile cerrd la cena de clausura.

EXCURSION A SEVILLA.

Con el fin de que los delegados extranjeros que
asi lo desearan pudieran tener una impresion de
la actual industria de la construccion naval espa-
nola, se habia pensado en realizar una excursion
a Sevilla y Cadiz. Con este fin se fleté un “Super-
constellation”, que amablemente cedié la Compa-
nia Iberia; pero a pesar del ahorro de tiempo que
esta forma de viaje suponia, era tan escaso el que
disponian algunos de los delegados, que hubo que
suprimir el viaje a Cadiz y reducir la excursion a
la visita de Sevilla y sus Astilleros.

A este viaje se sumé un nutrido grupo de dele-
gados, que acompanados por los sefiores Gonzalez
de Guzman y Mazarredo, salieron de Madrid el dia
24 por la manana.

En Sevilla fueron recibidos por don José Lopez
Ocana, Director de los Astilleros “Elcano”, de di-
cha ciudad, e Ingenieros de la factoria, a los que
el Exemo. Sr. D. Jesus Alfaro, Director-Gerente
de la Empresa, habia encomendado que atendieran
a los delegados, por no poder asistir él personal-
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GRUPO DE

Primera fila (sentados): Mpr., D. I. Moor (cortado), Experiment
Tank Mssrs, Vickers-Armstrong, Ltd., St. Albans (Gran Bre-
tafia).—Prof. S. Silovic, Brodarski Institut, Zagreb (Yugoesla-
via).—Mr, R. N. Newton, Admiralty Experiment Works, Has-
lar (Gran Bretafa).—Prof. J. K. Lunde, Skipsmodelltanken,
Trondheim (Noruega).—Cap, H. E. Saunders, Bureau of Ships,
Washington (EE. UU.).—Dr. F. H. Todd, National Physical
Laboratory, Teddington (Gran Bretafia).—Ing. L. F. Maillard,
Bassin d'Essais de Carenes, Paris (Francia).—Sr. M. L. Aceve-
do, Canal de Experiencias de El Pardo.—Gral. E. G, Barrillon,
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mente. Los Astilleros y la ciudad, unos por mo-
dernos y la otra por las maravillas de tiempos pa-
sados que encierra, causaron honda impresién a
los delegados. Por la noche fueron invitados por
la Empresa Nacional “Elcano’” a una cena con es-
pectaculo folklérico, servida en el Hotel Alfon-
so XIII; al final de la cual di6 las gracias en nom-
bre de los delegados el Prof. Dr. W, P. A. van Lam-
meren, contestando con breves palabras el sefior
Lopez Ocana, que presidia la comida.

Al dia siguiente, y después de visitar la Cate-
dral y el Alcazar, se emprendi6 el viaje de vuelta
a Madrid, donde se lleg6 a ultima hora de la tarde.

DELEGADOS QUE ASISTIERON A LA CONFERENCIA.

En esta informacion se incluye una fotografia
de un grupo de delegados. Por distintas causas, no

todos aparecen en ella. Faltan los siguientes dele-.
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setts Institute of Technology, Boston.

Mr. N. Brooke, Convair, A. Division of Gral.
Dynamics Corp., San Diego.

Prof. C. R. De Prima, California Inst. of Tech-
nology, Pasadena.
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Mr. P. Eisenberg, Office of Naval Research,
Washington.

Dr. J. Breslin, Stevens Inst. of Technology, Ho-
boken, N. J.

Prof. L. Troost, Massachusetts Inst. of Techno-
logy, Boston.

Cap. E. A. Wright, D. Taylor Model Basin, Was-
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Prof. T. Y. Wu, California Inst. of Technology,
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Sir T. H. Havelock, University of Durham, New-
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Dr. 8. Livingston Smith, British Shipbuilding
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como los delegados espaiioles, sefiores Civera Alva-
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EL MOTOR GOTAVERKEN?U
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CONTRUCCION EN ESPANA DEL MOTOR “GUTAVERKEN".

0. GENERAL.

Hemos creido interesante presentar a ustedes
unas ligeras ideas sobre el motor “Gétaverken”,
cuya construccion se ha iniciado en Espaha en la
Factoria de Manises de la Empresa Nacional “El-
cano”, Este motor es interesante por sus caracte-
risticas brillantes y por tratarse de los primeros
motores soldados utilizados para la propulsion de
grandes buques en Espana.

Como es natural, un trabajo de presentacion de
un motor que se construye bajo licencia, no puede
ser original, sino simplemente una exposicién de
como ha sido concebido este motor, sefialando sus
caracteristicas principales, asi como las ventajas
que se derivan de su proyecto. Sin embargo, les
voy a presentar también la disposicion esquemati-
ca del proceso de fabricacion con sus intalaciones
y equipo que ha sido concebido en nuestra Factoria
para su fabricacién de la forma méas racional.

No vamos a describir totalmente dicho motor,
sino solamente a sefialar sus diferencias con los de-
mas que se encuentran en el mercado espafiol.

El resto de caracteristicas normales del motor
podran ustedes encontrarlas en el catalogo: en el
cual veran los didmetros, carrera, presiones me-
dias, etc., de estos motores, cuyas potencias abar-
can desde 1.850 CV. en el tipo mas pequefio sin
sobrealimentar a 15.000 CV. en el mayor sobreali-
mentado.

(*) Trabajo presentado en las Sesiones Técnicas, Cadiz-
Sevilla, mayo 1957.

1. MOTOR ASPIRANTE.

Los motores Diesel-Gétaverken son de dos tiem-
pos simple efecto, con cruceta, con los cilindros
con barrido longitudinal por lumbreras, que rodean
la parte inferior de la camisa. Cada cilindro tiene
una valvula de gas de exhaustacién montada en el
centro de la tapa del cilindro. La inyeccion es de
tipo s6lido normal con dos valvulas de inyeccién
de combustible por cada cilindro. Para los émbo-
los se emplea la refrigeracién por aceite, mientras
que los cilindros son refrigerados normalmente por
agua dulce.

Las bancadas y bastidores son totalmente solda-
dos. Las primeras se construyen en dos o mas par-
tes, segun el nimero de cilindros de los motores, y
los segundos forman unidades totalmente cerra-
das. La pieza superior del bastidor es de acero mol-
deado y esta soldada a los bastidores propiamente
dichos y sirve para el arriostrado transversal. La
soldadura de la pieza de acero moldeado se realiza
lateralmente por hendiduras verticales de forma
que la chapa del bastidor queda por el exterior de
la misma, lo que constituye una solucién sencilla
y original.

El tren alternativo es completamente normal y
el accionamiento de las bombas o émbolos de ba-
rrido es también normal a través de un soporte
adicional de la cruceta, que todos conocemos; pero
no asi el cojinete de cruceta ni la fijacion del ém-
bolo motor con la misma, que presenta las siguien-
tes caracteristicas. :

La biela estad forjada en acero, dandole en su
parte superior del asiento cojinete eje cruceta una
base total y amplia que le proporciona gran rigi-
dez, apartandose de las clasicas bielas en forma
de horquilla y el eje de cruceta reparte su carga en
toda la superficie del cojinete. Esto, aunque a sim-
ple vista no parezca importante, pone de manifies-
to ante el experimentado la solucion mas elegante
y definitiva impidiendo la frecuente averia que se
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Fig. 1l.—Seccion transversal del motor aspirante,

presenta en el cuarteamiento de los cojinetes de
cruceta. .

En estos motores, el vastago sienta en la parte
plana que se ha dispuesto para ello en la cruceta,

“* teniendo para su centraje una pequefia guia de base

perfectamente plana y de forma cuadrada que esta
fijada a la cruceta por cuatro pernos situados equi-
distantes en sus diagonales.

El barrido es uniflujo producido por dos bom-
bas de pistén de doble efecto, colocadas dentro de
los bastldores y que se accionan por medio de bra-
zos ‘de -acero moldeados montados en la cruceta.
Este sistema de barrido ha sido originado después
de varias modificaciones realizadas por la Casa
" “Gétaverken”, desde un cilindro de aire de barrido
separado de tipo tandem en el extremo de proa del
~ motor, pasando por un sistema de barrido debajo
" del embolo hasta el disefio actual '
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Este sistema de barrido se ha normalizado aho-
ra, tanto en los motores no sobrealimentados como
en los sobrealimentados, proporcionando un dispo-
sitivo de confianza y exento totalmente de averias.

El cigiiefial contrapesado sirve ademas como eje
de levas para las valvulas de escape, pues en sus
guitarras van montadas piezas semicirculares de
acero moldeado provistas de segmentos de acero
en la forma conveniente para accionar el juego de
palancas que marca la abertura y cierre de las
valvulas de escape. Con esta solucién, como es na-
tural, el eje de levas queda sensiblemente reducido.

2. MOTOR SOBREALIMENTADO.

Se utiliza el sistema de sobrealimentacion a pre-
sion constante, y se mantienen las bombas de ba-
rrido del motor no sobrealimentado, acopladas en
serie con el turbocompresor, con la ventaja de que
el rendimiento se mantiene idéntico al no sobreali-
mentado, cuando por cualquier causa no funciona
el compresor, o en los casos en que dicho compre-

Fig. 2.—Seccién transversal del motor sobrealimentado.
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Fig. 3.—Esquema sobrealimentacion,

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(&p]
(8)

Compresor,

Inter-enfriador.

Recipiente intermedio del aire de barrido.

Sistema de valvulas de resorte para las bombas de barrido,
Recipiente del gas de exhaustacion.

Valvula de by-pass.

Turbina del gas de exhaustacion,

Caldera del calor de exhaustacion,

| 150 4 0 A

sor no funciona a pleno rendimiento, como son las
arrancadas o marchas lentas.

Si la turbina se ha de parar por cualquier mo-
tivo, una valvula de bay-pass hace posible el hacer
funcionar el motor sin sobrealimentacion, En esta
condicion, las revoluciones del motor bajarian al-
rededor de un 10 % dependiendo del casco y de
las caracteristicas de la hélice. Con este sistema,
las unidades de sobrealimentacion son lo bastante
grandes para limitar el nimero de las que hacen
falta a dos, atn con los mayores motores proyec-
tados.

En el caso en que s6lo se necesite una unidad
de sobrealimentacidn, se la puede emplear sin que
ello signifique sacrificar la seguridad.

Como el sistema da una cierta libertad en cuan-
to a la localizacién del turbocompresor, éste puede
montarse en el lugar mas apropiado de la sala de
maquinas. Esta es una gran ventaja para la dis-
tribucién de la misma, puesto que los motores so-
brealimentados “Gétaverken” pueden adaptarse a

INGENIERIA NAVAL

buques qué no anden demasiado sobrados de man-
ga en la camara de maquinas.

3. MARCHA FUEL.

Ha sido cuidada especialmente la construccion
de este motor para perfecto rendimiento con la
marcha fuel. Se consigue tan alto rendimiento por
los perfectos dispositivos de barrido y la posibili-
dad de separar eficazmente el cilindro principal y
el recipiente de aire de barrido por una parte y el
carter y el cigiiefial por otra, haciendo un disefio
perfectamente apropiado para quemar aceite pe-

gy
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s
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o
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Fig. 4.— Seccion longitudinal,
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sado. Cuando se quema este combustible, las val-
vulas de inyeccion tienen un circuito de refrigera-
cién separado, empleandose gas-oil como refrige-
rador. A su vez éste es refrigerado de nuevo con
agua de mar en un enfriador.

El funcionamiento con aceite pesado es el si-
guiente:

El aceite pesado es bombeado a tanques de sedi-
mentacién. De estos tanques el aceite pasa a los
separadores centrifugos y después el aceite puri-
ficado es bombeado con la bomba del separador a
tanques de consumo diario. Todos estos tangues
llevan serpentines de calefaccion a vapor. Del tan-
que de consumo diario, el aceite pesado pasa por
gravedad a la bomba de alimentacién directamen-
te accionada por el motor.

Las bombas tienen una capacidad tan grande que
dan un exceso de aceite que facilita la regulacion
de la temperatura del aceite en el sistema de com-
bustible del motor principal.

De las bombas de inyeccidn, el aceite excedente
pasa a una valvula de flotador de retorno al lado
de aspiracion de la bomba de alimentacion, o si no,
como reserva pasa al tanque de consumo diario.

El sistema de refrigeracion de las valvulas de
inyeccion estd completamente separado del siste-
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ma de combustible del motor principal y, por tan-
to, también se puede usar agua como medio de re-
frigeracion, aunque no es aconsejable dicho siste-
ma, debiendo utilizarse solamente en casos de
emergencia.

Al funcionar con aceite menos pesado, basta con
emplear aceite diesel comin como liquido de refri-
geracion. El liquido de refrigeracion circula en
serie por las dos valvulas de inyecciné en cada ci-
lindro y luego por el intercambiador térmico de
vuelta a la bomba de circulacion.

4., VENTAJAS DEL MOTOR ‘“GOTAVERKEN".

Las ventajas que caracterizan dicho motor son
las siguientes:

Sencillez.—Este motor ha sido proyectado pen-
sando en el facil manejo por el personal de a
bordo, cuidando muy especialmente la facilidad de
desmontaje, limpieza y reparacion de las pequeiias
averias que pueden producirse en alta mar sin gran-
des medios a disposicion del jefe de méquinas.

Robustez.—El motor ha sido estudiado para
lograr una robustez igual o mayor que los moto-
res fundidos, para lo cual se ha disefiado especial-
mente el motor soldado racionalmente y no la sus-
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titucion de piezas proyectadas para ser fundidas
a otras soldadas en las que en la mayor parte de
los casos no se logra la robustez deseada. El motor
ha sido proyectado ya para ser un motor soldado.

La sencillez, acompanada del disefio para hacer
un motor robusto, ha dado como consecuencia que
el motor sea de un peso inferior a los motores
fundidos, Parece a primera vista que un motor sol-
dado tiene que ser necesariamente menos pesado

INGENIERIA NAVAL

que un motor fundido. Y en efecto, asi es. Pero el
tanto por ciento de ahorro en peso varia sensible-
mente, de proyectar el motor de una forma o de
otra. En los motores “Gétaverken” se ha logrado
el maximo ahorro compatible con la robustez de los
mismos., Hemos establecido unos datos comparati-
vos entre el motor “Gotaverken” y otros similares
—Burmeister & Wain y Sulzer—de los que se cons-
truyen en Espana.

Tabla comparativa de motores “Gotaverken”, “Burmeister” 1y “Sulzer”

T IR0 r. p, m. B. H. P: Carrera ¢ Num. cil. Peso KG./C. V. V. m. p.
DM 520/900 VGS 160 2.650 900 520 1 125 47,3 sold, 4,8 m/s,
50-VTF-110 170 2.520 1.100 500 6 139 55 6,2 m/s.
TD 56 155 2.800 1.000 560 7 150 53,5 5,17
DM 680/1.500 VGS 1i2 4.500 1.500 680 6 280 62,2 5,6 m/s.
62-VTF-140 135 4.600 1.400 620 7 305 65,4 6,3
SD 72 125 4.900 1.250 720 7 335 68 5,2 m/s.

De lo anterior se desprende que la dismi-
nucion de peso es en el aspirante, de 11,2 por
100 con respecto al Burmeister y de un 20

|_ITIIIII

por 100 con respecto al Sulzer en el primer
caso; y de un 8,2 por 100 y un 19,7 por 100
en el segundo.

BEEGE

Fig. 6.—Taller de Monturas.

Posicion Miaquina Cantidad Marca
1 Gria madvil de ménsula. 6 Temsa.
2 Cizalla de mano. 1
3 Aparato de oxicorte, 1 Megatomo.
4 Aplanadora de chapas. 1 Bennie.
5 Taladro horizontal, 1 Asquith.
6 Taladro radial. 1 Kolb.
T Mandrinad. de columna. 2 Schiess.
8 Mandrinad. de columna, 1 Schiess.
9 Taladro radial. 1 Archdale.
10 Dobladora. de tubos. 1
11 Taladro de columna. 1
12 Torno horizontal. 1
13 Pescante mévil. 1 §
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Fig. 7.—Taller Maquinaria.
Nimero MAaquina Marca Nimero MAaquina Marca
L Puesto de lanzamiento de 25 Torno vertical 2.000 mm.
trabajo. plato. Schiess.
26 Trepano. Schiess.
1 Talladora de engranajes. Pfauter, 27 Torno paralelo. Craven.
2 Taladro radial. Asquith. | 28 Rectificad. sin centros. Rosso.
4 Taladro radial. Archdale, 29 Rectificadora interiores. Keighley.
4 Taladro radial. Archdale. 30 Rectificadora cilindrica, Precimax,
5 Taladro radial. Archdale. 31 Rectificadora universal. Fortuna.
6 Mandrinadora en cruz 32 Centradora. Sacem,
130 ¢ husillo. Graffenstaden. 33 Taladro radial. Archdale.
7 Torno de cigiiefiales. Schiess, 34 Taladro radial, Archdale.
8 Torno vertical de 3 m. Schiess. 35 Fresadora vertical. Maserati.
9 Torno pesado. Heyligenstaedt. 36 Fresadora vertical, Somua.
10 Mandrinadora de mesa 37 Fresadora vertical. Somua.
127 m/m husillo, Kearns. 38 Fresadora vertical. Somua.,
11 Mandrinad. de columna Asquith, 39 Cepillo de montante. Waldrich.
12 Torno de mufiequillas. Craven. 40 Taladro de columna. Saut du Tarn.
13 Mandrinadora de montaje 41 Madrinadora de mesa
fijo 115 m/m husillo, Graffenstaden, 76 m/m ¢ husillo. Kearns,
14 Fresadora de {)roduccmn Somua. | 42 Mandrinadora de mesa
15 Torno paralelo 550 por 76 m/m ¢ husillo. Kearns.
6.000. Heyligenstaedt. 43 Mandrinadora de mesa
16 Torno paralelo 550 por 76,2 ¢ husillo. Kearns.
6.000. Qerlikon, 44 Rectificadora plana., Berco.
17 Torno paralelo. Heyligenstaedt, 45 Taladro radial, Graffenstaden,
18 Torno paralelo, Heyligenstaedt. 46 Talladora de engranajes
19 Torno al aire. Jorda. conicos. Heidenreich & Harber.
20 Mandrinadora de mesa. Richards. 47 Talladora de engranajes. Maag.
21 Fresadora univ. (E. A.). Maserati. 48 Taladro radial. Asquith,
22 Torno paralelo copiador. Hernault. 49 Escoplo. Pensotti.
23 Torno vertical 1.050 mm. 50 Escoplo. Pensotti.
plato. Schiess. 51 Fresadora vertical. Maserati.
24 Torno vertical 1.600 mm. 52 Fresadora horizontal. Cincinnati.
plato. Schiess, 53 Torno revélver plato. Herbert.
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5. CONSTRUCCION EN ESPANA DEL MOTOR
“(GOTAVERKEN".

La construccion del motor “Gétaverken” se ha
iniciado en Manises en marzo del pasado afio, en el
que se empezaron a recibir los primeros planos de
los motores principales, a los que nos estamos re-
firiendo.

Actualmente tememos en construccién, aproxi-
madamente, 40.000 CV., de los cuales una terce-
ra parte son para armadores ajenos a la propia
Empresa y el resto, pedidos de la “Elcano”.

El programa que se pretende desarrollar de mo-
tores “Gotaverken” es muy amplio, y el total de
pedidos préximos a realizarse alcanza la cifra de
100.000 CV. Los primeros motores “Gotaverken”
que estaran en funcionamiento en Espafa han sido
fabricados por nuestra licenciadora y se instala-
ran en los petroleros de 18.000 toneladas que esta
construyendo la “Bazan” de El Ferrol.

Para conseguir el programa de fabricaciéon pre-
visto se dispone de dos talleres de una superficie
de 3.465 m? el primero y 8.200 m? el segundo.

El primer taller consta de dos naves de 18 me-
tros de ancho cada una, estando destinada una de
ellas a la fabricaciéon de toda la estructura soldada
del motor. El proceso de fabricacion es el siguiente:

Del parque de plancha, entran éstas a través de
una aplanadora de cinco rodillos (nim. 4) a la ma-
quina de oxicorte (num. 3) con posibilidad de tra-
bajos con plantilla o sobre dibujo. Se procede a los
trabajos de soldadura en las placas de fundicién

(Continuacion del pie de la figura 7.)
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adecuadas, servidos por dos griias ménsulas de
T m. y 3 t. Una vez soldado, las bancadas y bas-
tidores son transportados por medio de puentes
gruas con capacidad de 15 y 30 t., respectivamente,
a un horno de tratamiento térmico para la elimi-
nacién de tensiones, de solera mévil de 85<4<2,5
metros calentado eléctricamente por resistencias
dispuestas en tres secciones con un total de 750 KW.

Las bancadas y bastidores se mecanizan en el
otro extremo de la nave, donde se hallan monta-
das las siguientes maquinas: Una mandrinadora
de columna mévil marca “Shiess”, de 160 mm. ¢, de
husillo, que realiza los trabajos de testeado de ban-,‘
cadas y bastidores; un grupo de dos mandrinado-

s “Shiess” tipo FB-28-16, con husillo de fresas
de 260 mm. ¢ y desplazamiento vertical del cabe-
zal de fresa de 4,5 m. montado sobre una base co-
mun de 22 m, de longitud, que permite un despla-
zamiento horizontal de 18 m., con lo que se consigue
poder terminar de una sola pasada la bancada del
motor mas grande una vez acopladas las secciones
que la forman.

Estos mandrinos tienen la particularidad de estar
provistos de un cabezal especial que permite meca-
nicar los apoyos de cojinetes de cigiienal sin nece-
sidad de mandrinarlos por el procedimiento anti-
guo de la barra portattiles, con las ventajas de
enorme disminucién de tiempo de mecanizado.

En el mismo grupo de maquinas se ha dispuesto
de un taladro marca KOLB de 3,5 m. desplazable
sobre una gufa de 10 m., y otros taladros horizon-
tales y radiales mas pequenos.

Nimero Méaquina Marca [ Ntmero MAquina Marca
54 Torno revélver plato. Herbert. ! 83 Torno revélver barra. Ward.
55 Torno revoélver plato. Herbert. [ 84 Torno horizontal. Somua.
56 Torno vert. 850 & plato. Schiess. ‘ 85 Méquina especial &para
57 Torno vert, 1.000 ¢ plato. Schiess. | lumbreras. Gotaverken,

58 MAquina roscar. Joshua-Heap. | 86 Mandrinadora montante 1
59 Torno vert. 800 m/m de fijo 100 m/m husillo. Graffenstaden.
plato. Graffenstaden, 87 Mandrinadora montante :

60 Torno copiador. Oerlikon. ( fijo 100 m/m husilla Graffenstaden.
61 Torno roscar. Cri-Dan-Gentinel. | 88 Torno vertical 800 tﬁx’m t

62 Torno paralelo. Navwval. de plato. Graffenstaden.
63 Torno paralelo. Jorda. 89 Torno plato automético.

64 Torno paralelo. Jorda. | 90 Torno paralelo. ¥ Morando.

65 Torno paralelo. Jorda. | 91 Torno paralelo. Morando.

66 Torno paralelo. Naval. 92 Torno paralelo. 4 Pontlggla

7 Torno paralelo. Sacem. 93 Torno paralelo. Pontiggia.

68 Torno revélver barra. Herbert. 94 Torno par&lelo. Oerlikon.

69 Torno revoélver plato. Herbert. 95 Torno pa.ra*glo. Jorda.

70 Torno paralelo. Morando. | 96 Fresadora. Helios.

71 Taladro de columna. ! 97 Fresadora. Induma.

72 Torno revdélver barra. Ward. 98 Fresadora. Pedersen.

73 Torno revélver barra. Ward. 99 Cepillo carnero. % Ormerod. A
T4 Torno horizontal. Sacem. 100 Muela de afilar. % ,_ 2

5 Torno horizontal. Sacem. 101 Sierra de arco. . ; .
76 Torno horizontal. Sacem. 102 Horno para: s B

7 Fresadora vertical. Graffenstaden. 103 Mandrinadg e de g !

78 Torno revélver barra. Ward, 160 m/m Schie&q“:

795 Torno revélver plato. Herbert. 104 Marmol de “Z2:50)

80 Torno revéolver plato. Herbert. milimetros’*" o Mg
81 Torno revolver plato. Herbert. 105 Méarmol de 2500 X 7.500

82 Torno revélver barra. Ward. - milimetros. : Tia
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La segunda nave estad destinada a montaje y
pruebas, estando dotada de dos puentes gruas de
50 t. con acoplamiento de eje eléctrico y cuatro
gruas ménsulas idénticas a las anteriormente des-
critas.

El banco de pruebas es un foso de 60 m. de lon-
gitud con todos los éervicios de agua, aire, aceite,
etcétera, montados en una camara subterréinea,
existiendo cuatro salidas para acoplamiento de los
motores en cualquier lugar del banco.

El segundo taller tiene cuatro naves de 18 me-
tros, destinada una de ellas a la fabricacion de ci-
gilenales, y en las tres restantes se halla instalada
la maquinaria mediana y pequefia. Las principales
maquinas de que se dispone son:

— Un torno vertical “Shiess” de 3 m. de plato,
para desbastado de guitarras.

— Un torno horizontal “Heilygenstaed”, de 1.400
milimetros de altura de puntos, y 10 m., para
mecanizado de cigiieniales.

— Un torno de cabezal rotativo para terminado de
muiiequillas de 10 m.

— Un torno vertical “Shiess’” de 2 m. de plato, de
2,5 m. de carrera del portaherramientas, con
dispositivo especial para el mandrinado de ca-
misas verticalmente,

Nimero 268

Fig., 8—Torno vertical “Shiess” de 3 m.

Fig. 9.—Baterias de tornos revélver,
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El resto de la maquinaria es de gran produccion,
mereciendo destacarse la bateria de tornos revolver
de plato, compuesta por 6 tornos “Herbert” y 5 tor-
nos “Word”,

Con las maquinas instaladas y dada la capaci-
dad del motor, se espera alcanzar unos tiempos de
mecanizado de 4 h./CV., repartidas con los siguien-
tes porcentajes:

TAIAATOS .. vvvenincvnnenscnmsrneanees 14 9
Tornos paralelos ......... e Bl g 7.8 2
Tornos verticales ............. N 24"
Tornos revolver ...... .. o 2B ¥

INGENIERIA NAVAL

Fresadoras ............cooevvveennnnn. 11,5 *
Madrinadoras ..............ccenee.n 22 "
Rectificadoras ....................... 5 v
Otras MAGUINAS ... ..caiiasas 46 7

Espero que esta breve informacion de los mo-
tores “Gotaverken” y su fabricacion en la Facto-
ria de Manises, habra sido de algtn interés para
los sefiores usistentes a estas sesiones técnicas, y
de antemano les agradezco la atencion que me han
prestado.
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EL MERCADO COMUN EUROPEO, LA ZONA DE
LIBRE CAMBIO EUROPEA Y SUS REPERCUSIONES
EN ESPANA

Por RAFAEL VEGA SANZ

Ingeniero Naval

INTRODUCCION.,

Hace tiempo que las revistas de economia vie-
nen divulgando un tema de tan palpitante actua-
lidad como es el Mercado Comiin Europeo. También
han comenzado a tratar de sus repercusiones en
la economia espanola.

A pesar de esta divulgacion, creo que estos pro-
blemas no son suficientemente conocidos en nues-
tro ambiente profesional tanto por la falta de di-
fusion de las publicaciones de tipo econémico como
por la dificultad que tienen muchos Ingenieros Na-
vales de dedicar algtin tiempo a estudiar estos te-
mas, absorbidos por el exceso de trabajo que pesa
sobre la inmensa mayoria de ellos, en la actual co-
yuntura de la construccion naval.

Por esta razén y considerando la enorme tras-
cendencia de este tema, he creido conveniente llevar
a las paginas de nuestra revista un resumen del
mismo, que permita a los compaifieros que no lo
conozcan suficientemente bien, tener rapidamente
una idea de conjunto de la actual evolucién econo-
mica de Europa y su posible influencia en nuestra
patria.

Teniendo en cuenta la relacion cada vez mas in-
tima que existe entre la técnica y la economia y
la dependencia en que en la mayoria de los casos
se encuentra aquélla en relacion a la segunda, con-
sidero de especial importancia tratar de estos te-
mas en INGENIERfA NAVAL.

Por eso quiero, con motivo de la publicacién de
este trabajo, expresar mi deseo de que plumas mas
autorizadas que la mia se decidan a traer a las pa-
ginas de nuestra revista sus opiniones y conoci-
mientos sobre estas materias a fin de que reba-
sando el Ambito de una simple divulgaciéon puedan
servir de orientacion a muchos Ingenieros y em-
presas de construccion naval para que sus proble-
mas técnico-econémicos salgan de la esfera pura-
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mente local y se proyecten con mas amplia pers-
pectiva en el mapa econémico de la nacion, ligado
cada vez mas, a pesar de nuestro escaso comercio
exterior, al problema general de la economia mun-
dial. '

1. ANTECEDENTES.

En la relacion que siempre ha existido a lo lar-
go de la historia de la Humanidad entre la Poli-
tica y la Economia, puede decirse que ésta va ad-
quiriendo en el transcurso del tiempo un caracter
cada vez mas preponderante empujada por los avan-
ces de la técnica.

No es aventurado suponer que la verdadera cau-
sa de la ultima Gran Guerra es eminentemente
econdmica aunque el apasionamiento de los pueblos
le diese un cariz de lucha por la hegemonia politico-
militar, con distintos matices de tipo econdmico,
religioso y racial. Puede asegurarse que Alemania,
Italia y Japdn, aunque tenian una geografia poli-
tica y eétnica definida, no cabian econdémicamente
dentro de sus fronteras.

Aunque el avance técnico ha hecho que las gue-
rras fuesen cada vez mas destructoras, también
ha conseguido que la capacidad de recuperacion
de los pueblos fuese cada vez mayor. Por eso, en
esta post-guerra se ha planteado el problema de
estrechez de las fronteras econémicas mas rapida-
mente que en el periodo 1918-39.

Este problema se ha extendido a otros pueblos
de Europa Occidental, que han perdido sus domi-
niog de ultramar o por lo menos encuentran cier-
tas dificultades en su comercio ultramarino debido
a la creciente marea de exaltados nacionalismos.

En estas condiciones, puede decirse que todos los
paises europeos de Occidente tienen el denomina-
dor comun del problema econdémico agravado por la
dificultad de competir aisladamente en los merca-
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dos mundiales con dos bloques econémicos tan po-
derosos como son los EE, UU.y la U. R. S. S.

La vieja Europa es un mosaico de economias ato-
mizadas que no pueden tener mas de 50 millones
de consumidores potenciales sin caer en las barre-
nas aduaneras. Necesita, pues, crear un bloque su-
ficientemente potente y homogéneo si quiere com-
petir con los dos grandes grupos de 200 y 955 mi-
llones de consumidores que suponen EE. UU. y la
U. R. 8. S. con sus satélites, respectivamente.

En septiembre de 1944 se constituyo el BENE-
LUX, que agrupa a Bélgica, Holanda y Luxembur-
go. Fué el primer ensayo de colaboraciéon econd-
mica llevado a la realidad. Otros intentos, como el
UNISCAN (Reino Unido y Escandinavia) y el
FRITALUX (Benelux, Francia e Italia) fracasaron.

En abril de 1949 se constituyo la O. E. C. E, (Or-
ganizacion Europea de Cooperacién Econdmica),
constituida por el Benelux, Reino Unido, Escandi-
navia, Alemania Occidental, Francia, Italia, Aus-
tria, Suiza, Portugal, Grecia y Turquia. En total,
17 paises. Es un Organismo de informacién y es-
tudio mas que ejecutivo, cuya misién fundamen-
tal es ir preparando el terreno para llegar a la tan
sofiada Europa sin fronteras. Tiene comités de tra-
bajo correspondientes a las ramas mas importan-
tes de la Economia. Concretamente el comité del
petréleo ha contribuido eficazmente a mitigar los
efectos de la crisis de Suez. Aun reconociéndose
la eficacia de la O. E. C. E., su labor es lenta en
relacién con la urgencia de la solucién que recla-
ma el problema econdémico europeo. Se ha llegado
a la conclusion de que, por ahora, es practicamente
imposible establecer una Unién Aduanera entre los
paises miembros, debido principalmente a la espe-
cial estructura econdmica del area de la esterlina
con aranceles preferenciales entre el Reino Unido
y la Commonwealth.

Por el contrario, la O, E. C. E. considera facti-
ble la creacion de una Z. L. C. E, (Zona de Libre
Cambio Europeo), cuya diferencia fundamental con
una Unién Aduanera estriba en que si bien en am-
bas se suprimen los obstaculos a los cambios en-
tre los paises miembros, éstos conservan sus aran-
celes independientes frente a terceros mientras en
[a Unién Aduanera se tiene un arancel Unico ex-
terior.

Ante las dificultades mencionadas pronto surgio
un grupo europeo que apoyandose en el famoso
“plan Schumann” cre6 en 1951 la C. E. C. A. (Co-
munidad Europa del Carbén y del Acero), que cons-
tituye ya un mercado comun de estos elementos
establecido entre Alemania Occidental, Francia,
Italia y los tres paises del Benelux,
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Inmediatamente se intentaron crear otras Socie-
dades similares para transporte, agricultura, etcé-
tera, pero no dieron resultado.

No cabe duda que la C. E. C. A. constituye un
paso trascendental en la historia de la Economia
europea, mucho mas importante que el Benelux,
por su mayor potencia econdémica.

En principio hubo una gran oposicion en Fran-
cia a integrarse en la C. E. C. A, ante el temor de
que la gran produccion y mejores precios de las
acererias germanas produjeran un colapso de la in-
dustria nacional. Sin embargo, la experiencia ha
demostrado lo contrario. Estimulada por la com-
petencia, la industria francesa del acero ha mejo-
rado su productividad abaratando los costes, has-
ta el extremo de que parte del acero que consume
la Volkswagen alemana es de origen francés.

En conjunto se ha demostrado que la eficacia de
la C. E. C. A. es grande. Ha permitido abaratar los
costes e incrementar la produccién de acero. En
1955 la C. E. C. A, produjo 52,6 millones de tone-
ladas y el resto del mundo, 2127. En 1956 la
C. E. C. A. ha producido 56,8 millones y el resto
del mundo, 218,5. Es decir, que frente a un incre-
mento del 8 % de la C. E. C. A. el resto del mundo
ha aumentado su produccién menos del 3 %. Las
exportaciones de la C. E. C. A. al resto del mundo
han aumentado en 1856 un 18,3 % con relacién a
1655 (9,1 millones de toneladas frente a 7,7).

El déficit energético de la C. E. C. A. se estima
en el equivalente de 100 millones de toneladas de
carbon, que llegara a ser de 200 millones, dentro
de diez anos y de 300 al cabo de veinte afios, He
aqui la base para que la colaboracion en el campo
de la energia se salga no sélo de los limites del
area del carbon, sino incluso del de toda la energia
clasica para entrar de lleno en el campo de la ener-
gia atomica.

Con este motivo, aprovechando una de las Con-
ferencias de la C. E. C. A., celebrada en Messina
en junio de 1955, se creé el E. U. R. A. T. O. M (Co-
munidad Europea de la Energia Atémica) a la par
que se echaban los cimientos de una colaboracion
mas amplia que permitiera llegar a la supresién de
barreras aduaneras, para toda clase de productos
industriales y comerciales, entre los paises de Ia
Comunidad.

Otra serie de Conferencias celebradas en distin-
tas capitales fueron perfilando el futuro Mercado
Comiin Europeo, cuya gestacion fué laboriosa, pues
ademas de aprobarlo los Gobiernos de los paises
interesados tenia que ser ratificado por los respec-
tivos Parlamentos. Una de las mayores dificulta-
des surgidas fué la integracién de los T. O. M. (Te-
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rritorios de Ultramar), originada principalmente
por Francia.

Por fin, el 25 de marzo de 1957 se firmo6 solem-
nemente en Roma el Tratado del Mercado Comun
Europeo.

2. MERcADO CoMUN EUROPEQ.

Aun sin entrar en la esencia misma del M. C. E.
(Mercado Comun Europeo), se comprende facil-
mente la importancia tan trascendental que va a
tener para el futuro econoémico de Europa, El fran-
cés podra comprar un Volkswagen alemén al pre-
cio de un Citroen 2CV o podra adquirir una cami-
sa de seda italiana al mismo precio que la fran-
cesa de popelin.

Con ser importante la transformacién econdmi-
ca que van a sufrir estos paises y grande su re-
percusién en la economia europea y mundial, no
seran menos trascendentales las influencias mu-
tuas de tipo social, cultural y religioso. La coloca-
cién de capitales y técnica alemanes en los T. O. M.
o la emigracion de obreros campesinos de las zo-
nas poco desarrolladas del sur de Italia hacia la
industria germana, facilitardn el entendimiento
mutuo entre los pueblos, favorecido por la crecien-
te mejora del nivel de vida.

La puesta en rendimiento de los recursos natu-
rales y humanos de los T. O. M. contribuira a re-
dimir a Africa de su secular complejo de inferiori-
dad frente a Europa, con la que estrechara sus la-
zos sociales, culturales y econdmicos, favorecien-
do la creacion del bloque Eurafrica, que puede in-
fluir decisivamente en el equilibrio mundial entre
los dos grandes bloques de América y Asia, como
no puede hacerlo la Europa occidental por si sola
v mucho menos desmembrada.

21. Objetivos del M. C. E.

El proyecto del Comité intergubernamental pre-
cisa como finalidad del M. C. E. la de “crear una
amplia zona de politica econémica que constituya
una unidad de produccion y permita una expan-
sién continua, una creciente estabilidad, un aumen-
to acelerado del nivel de vida y el desarrollo ar-
monico de las relaciones entre los Estados a que
abarca” (1).

(1) Tanto la transcripcién de este parrafo como toda Ia
informacién que se aporta sobre la estructura del M. C. E.,
estdn tomadas de la separata nimero 31 de la revista Po-
litica Internacional, original de don Manuel Fuentes Iru-
rozqui.
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La actividad del M, C. E. se guiara por tres gran-
des objetivos:

a) Establecimiento de condiciones normales de
competencia y supresion de los proteccionismos
aduaneros.

b) Eliminacion de la intervenciéon gubernamen-
tal y de las situaciones de monopolios.

c) Puesta en valor de las regiones subdesarro-
lladas y las fuerzas de trabajo inutilizadas.

2.2. Periodo transitoric.

Antes de entrar en pleno vigor el M. C. E, v a
fin de ir adaptando a la nueva situacion las po-
liticas y economias de los paises miembros, se pre-
vé un periodo transitorio de doce a quince afos,
ampliable a diecisiete, en tres etapas de cuatro
anos (susceptibles de ser seguidas por un periodo
complementario de tres afios). En este periodo de
supresion gradual de obsticulos aduaneros, se po-
dra aplicar clausulas de salvaguardia temporales
a fin de paliar las dificultades que puedan surgir.
Se admiten prorrogas de excepcién para no pertur-
bar las economias de los paises miembros.

2.3. Disposiciones generales.

2.3.1. Union aduaneray supresion progresiva de
los derechos de Aduanas sobre el conjunto de las
producciones en el interior del M. C, E.—La reduc-
cion sera del 30 % en la primera etapa; otro 30 %
en la segunda, y el 40 % restante en la tltima etapa.

2.3.2 Hstablecimiento progresivo en el curso del
periodo transitorio de un arancel de Aduanas co-
mun aplicable a terceros paises.—El arancel co-
mun se obtendra por la media aritmética de los
aranceles que tuviesen los paises miembros en 1.° de
enero de 1957. La diferencia entre el arancel medio
vy los individuales se ird eliminando progresiva-
mente en el transcurso de las tres etapas.

2.3.3. Supresion progresiva de los contingentes
de importacion en el interior del M. C. E.—Un ano
después de la entrada en vigor del Tratado del
M. C. E. cada pais miembro transformara todos
los contingentes bilaterales que tenga con los res-
tantes miembros en un solo contingente global. Du-
rante los cinco primeros afios el contingente global
se aumentara un 20 % con relacion al afio anterior,
con un minimo del 10 % para cada producto. Al

final del décimo afio, todo contingente debera ser
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igual, cuando menos, al 20 % de la produccion na-
cional. Si algtin producto contingentado se impor-
ta en proporciones inferiores al 3 9% de la produc-
cién nacional, debera elevarse a dicho 3 % al final
del primer aho; al 4 % en el segundo afio y al 5 %
finalizado el tercero. Después, el Estado miembro
seguir4 aumentandolo un 15 % anual hasta llegar
al 20 % de la produccién nacional. En el caso de
que no exista produceién nacional, la Comision fi-
jara el contingente adecuado.

Al final de este proceso de liberacion, se estima
que el contingente serd practicamente inoperante,
convirtiéndose el mercado comun en mercado libre.

Se excluye de esta politica la liberacion de los
productos agricolas, cuyo régimen dependera de
una organizacion comun establecida desde el perio-
do preparatorio.

2.34. Eliminacion de cualquier discriminacion
para la eleccion del proveedor o del cliente.—Se
suprimiran las situaciones de monopolio y se abo-
liran los auxilios que los Estados conceden a dife-
rentes actividades, en cuanto con ello se falsee la
libre competencia, y la discriminacién de activida-
des que puedan favorecer a determinadas Empre-
sas o productos.

2.3.5. Correccion de las discrepancias y unifi-
cacion de las legislaciones.—Se pretende llegar a
una coincidencia en la legislacion fiscal y social
que facilite la libre circulacion de trabajadores,
productos y capitales.

Actualmente existen importantes diferencias,
especialmente en la legislacion social. Francia tie-
ne igualdad de salarios para el personal masculino
y femenino y un mayor porcentaje de cargas so-
ciales, que se traduce en unos costes mas elevados.

En la primera etapa se deberan armonizar las
leyes sobre vacaciones retribuidas, salarios de las
mujeres, jornadas de trabajo y horas complemen-
tarias. Las restantes leyes sociales y fiscales se
iran armonizando en los periodos sucesivos.

2.3.6. Preparacion de una Organizacion comin
del mercado agricola.—Dada la especial estructura
de este mercado, no se ha considerado oportuno in-
cluirlo en el periodo de transicion: pero durante
éste se estudiaran las soluciones mas apropiadas
para que en el periodo definitivo el mercado se
convierta en mercado libre en el interior de la Co-
munidad.

2.3.7. Reglamentacion de los servicios.—Se ar-
monizaran las tarifas de transportes, tendiendo a
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su unificacion progresiva, a base de ir suprimien-
do las diferencias y discriminaciones. El sistema
se inspirari en los métodos empleados y experi-
mentados por la C. E. C. A. para el transgorte de
acero y carbon. '

2.3.8. Equilibrio de la balanza de pagos de los
paises miembros.—~—Se utilizaran medios similares
a los de la U. E. P. (Union Europea de Pagos) y se
procedera, si es preciso, a modificar los aranceles
de Aduanas y los contingentes, en el periodo tran-
sitorio, en relacion con los previstos, e incluso se
concederan créditos en el periodo final.

2.3.9. Fondo de inversiones.—Su finalidad sera
la. de asegurar las condiciones precisas para un
desarrollo equilibrado del M. C. E. El capital sera
de mil millones de dolares, aunque de momento
s6lo se aportara el 25 por 100. La distribucién en
millones sera la siguiente: Alemania Occidental y
Francia, 300 cada una; Italia, 225; Bélgica y Ho-
landa, 86,5 cada una, y Luxemburgo, 2. En el
Consejo de Administracion, Alemania Occidental,
Francia e Italia tendran tres miembros cada una
y los otros tres Estados dos miembros cada uno.

2.3.10. Fondo de readaptacion de trabajado-
res.—Tiene por objeto la formacion y movilizacion
protesional de los obreros que tengan que adaptar
sus condiciones de trabajo a las modificaciones
que origine la nueva estructura econémica resul-
tante del M. C. E.

2.3.11. Libre circulacion de trabajadores.—Se
llevara a cabo de una manera progresiva, previen-
dose algunas clausulas de salvaguardia para evi-
tar afluencias desmedidas hacia ciertas industrias
0 paises.

2.312. Libre circulacion de capitales.— Los
subditos de los paises miembros tendran libertad
para adquirir, transferir y utilizar sin restriccion
alguna en el interior de la Comunidad los capita-
les procedentes de la misma, También hay clau-
sulas de salvaguardia para evitar especulaciones.

2.4. Organismos rectores del M. C. E.

Habra un Consejo de Ministros, que sera el ele-
mento de consulta y contacto entre los Gobiernos
a fin de coordinar la politica general.

Habri una Comision Europea, que sera un Or-
ganismo mas supranacional, y tendra el caracter
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de Agente ejecutivo del Consejo de Ministros. Su
Presidente y Vocales seran designados por el con-
junto de los Gobiernos.

Habria una Asamblea Comin, que ejercera el
control parlamentario y dispondri de un derecho
de censura frente a las decisiones de la Comision
Europea. Estara constituida por 142 miembros:
Alemania Occidental, Francia e Italia, tendran 36
cada uno; Bélgica y Holanda, 14 cada uno, y 6, Lu-
xemburgo.

Finalmente, habria también un Tribunal de Jus-
ticia encargado de examinar las quejas que se pue-
dan presentar sobre posibles violaciones del Con-
venio del M. C. E.

25. La Asociacion de los T. O. M. (Territorios

de Ultramar) al M. C. E.

Es el problema mas importante planteado por
Francia, ya que al no poder atender por si sola a
las cuantiosas inversiones que exige su puesta en
rendimiento, le interesaba de manera muy espe-
cial asociar estos territorios al M. C. E.

Las dificultades surgidas han sido muy gran-
des, tanto porque el capital privado y estatal de
los otros paises se muestra remiso a su inversiéon
en Ultramar, como por la especial estructura po-
litica y econémica de estos territorios y sus rela-
ciones con la metrépoli. Concretamente, Alemania
Cccidental se mostraba muy poco propicia a ha-
cer inversiones de caracter publico no inmediata-
mente rentables.

Después de una serie de propuestas de las De-
legaciones francesa y belga, se lleg6 a un acuerdo
para asociar los T. O. M. al M. C. E., contribuyen-
do todos los miembros a las inversiones econdmi-
cas y sociales que requiere el desarrollo de dichos
territorios.

Se ha creado un fondo de 581,25 millones de do-
lares para invertir en el primer periodo de cinco
anos. Estara constituido por las aportaciones si-
guientes, en millones de dolares: Alemania Occi-
dental y Francia, 200 cada una; Bélgica y Holan-
da, 70 cada una; Italia, 40, y Luxemburgo, 1,25.

Estas sumas se repartiran entre los cuatro pai-
ses que poseen territorios ultramarinos en la pro-
poreién siguiente, en millones de ddlares: Bélgi-
ca, 30; Holanda, 35; Italia, 5, y Francia, 512. Por
tanto, la aportacién ajena a los T. O. M. franceses
es de 312 millones de délares, estimandose que al
incrementar en un 156 por 100 la asignacion a es-
tos territorios se estia en condiciones de mejorar
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apreciablemente el nivel de vida de las poblacio-
nes indigenas.

De acuerdo con el espiritu general del Tratado
se procedera a la eliminacion de aranceles adua-
neros entre estos territorios y los paises miembros
del M. C. E.

El EURATOM tendra derecho de propiedad so-
bre las materias nucleares.

No cabe duda que esta asociacion supone un
cierto abandono de la soberania politica de las me-
tropolis frente a la efectividad econdmica. Aqui
reside su riesgo, pero también su mérito.

26. LaU.R.S.8.yelM.C. E.

El 16 de marzo del presente afio la U. R. S. S.
envio6 a las potencias occidentales del M. C. E. una
nota pidiendo el abandono del Tratado y la crea-
cién de una organizacion europea total de coope-
racion econémica con la eventual participacion de
los Estados Unidos.

Afortunadamente, los “Seis” hicieron caso omi-
so de la sugerencias soviéticas, y el 25 de marzo
firmaron solemnemente en Roma el Tratado del
Mercado Comun Europeo.

2.7. Posibilidades del M. C. E.

Como ya hemos indicado al comienzo de esta
descripcion del M. C. E., sus posibilidades de trans-
formacion y mejora de la economia europea son
muy grandes. La experiencia de la C. E. C. A., des-
pués de varios anos de funcionamiento, ha demos-
trado que el mercado comiin favorece la amplia-
cion de los mercados, la seguridad del aprovisio-
namiento y la modernizacion de las Empresas, per-
mitiendo la supresion de disparidades de precios y
cargas sociales y fiscales y, sobre todo, contribu-
ye a mejorar el nivel de vida de los pueblos y a
forjar el espiritu de la “idea de Europa”.

No cabe duda que llevar a cabo el M. C. E. pre-
sentara muchas méas dificultades que la realiza-
cion de la C. E. C. A,, tanto porque se extiende a
la totalidad de los productos industriales y comer-
ciales como por la mayor complejidad de toda in-
dole que representan éstos frente a la simplici-
dad de los dos elementos basicos que constituyen
la C. E. C. A.

Ya han empezado a surgir las primeras dificul-
tades y, por tanto, la necesidad de variar ciertas
estructuras econémicas e industriales.
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Concretamente, refiriéndonos a la industria del
automovil, Francia e Italia tendran que plegarse
a la mayor potencia y productividad germinica,
ya que si en Alemania se producen 10,7 automéviles
al ano por cada obrero empleado en esta indus-
tria, en Francia s6lo se producen 6,6 y en Italia 4,5.

Segin “El Economista”, se tendra que llegar a
la asociacion de marcas y simplificacién de tipos
para alcanzar producciones anuales no inferiores
a 200.000 unidades a fin de conseguir precios de
competencia.

3. ZONA DE LIBRE CAMBIO EUROPEA.

Ya hemos dicho al comienzo de este articulo las
dificultades que existian para que el Reino Unido
se integrase dentro de la Comunidad Europea. Sin
embargo, como luego veremos con cifras, existe
una relacion y dependencia econémica mutua que
obliga a pensar en la creacion de una Zona de Li-
bre Cambio Europea. Este area agruparia a 250
millones de personas, constituyendo un blogque méas
potente que el M. C. E., que daria a Europa Occi-
dental una mayor independencia econdémica frente
al mundo exterior.

Segtn la Comision Economica para Europa de
las Naciones Unidas, la Z. L. C. E. export6 al mun-
do en 1955 32.945 millones de dolares, de los cua-
les 16.889 millones fueron a la propia Zona. Las
exportaciones totales del mundo representaron
92.520 millones, de los cuales corresponden, por
tanto, aproximadamente, un tercio a la Zona, lo
cual revela su importancia econdémica, que supera
al doble de la de los Estados Unidos y Canada
juntos.

Las ventas al mundo del M. C. E. en 1955 re-
presentaron 18.257 millones de délares, de los cua-
les 10.294 millones se dirigieron a la Z. L. C. E.,
distribuidos en 5.643 millones al propio M. C. E.
v el resto, casi el 50 por 100, a los demas paises
de la Zona, lo cual refleja la dependencia en que
se encuentra el M. C. E. con relacién a ésta. So-
Lkre la necesidad de esta dependencia se basa el
optimismo de poder llegar a crear la mencionada
Zona, en la que como luego veremos cabe la pro-
babilidad de que entre Espana.

La Gran Bretaha ha publicado un Libro Blanco
en el que a la par que justifica su imposibilidad
de entrar en el M. C. E., por sus relaciones con la
Commonwealth, estima posible y muy convenien-
te crear una Z. L. C. E., en la cual entraria el
M. C. E. como bloque y la mayoria de los restan-

INGENIERIA NAVAL

tes paises de Europa Occidental y en la que se ex-
cluirian los productos agricolas.

Los aranceles y restricciones cuantitativas in-
teriores se irian suprimiendo progresivamente en
un periodo no menor de diez afios, a fin de que las
industrias afectadas pudiesen ir adaptandose a la
nueva situacion. Los aranceles y contingentes de
cada pais con los del exterior de la Zona conti-
nuarian siendo independientes, segiin la propia de-
finicién de Zona de Librecambio. No se iria a la
unificacion de las politicas fiscal y social, que se-
guirian conservando la peculiar fisionomia de
cada pais o Comunidad. A

El programa de Z. L. C. E. previsto y propuesto
por la Gran Bretafia se ha ido desarrollando pa-
ralelamente a los trabajos realizados con el mis-
mo fin por la O. E. C. E., en cuyo seno debera ser
instituida la mencionada Zona, comprendiendo al
grupo de los seis del M. C. E. y los once restantes
paises de la Organizacion.

En conjunto, la Z. L. C. E. representara una or-
ganizacién que, por tener un funcionamiento mas
flexible que el M. C. E., permitira que se incor-
poren algunos paises cuya especial economia les
impide su integracion en un mercado comun, Aun-
que dicha organizacion presenta una menor homo-
geneidad que el M. C. E., supone una mayor fuer-
za econdmica, como se deduce de las cifras ya ex-
puestas, de tal forma que éste llegaria a ser inope-
rante si los restantes paises de la Zona estable-
ciesen discriminaciones contra él.

El informe de la O. E. C. E. sobre una Z. L. C. E.
deja entrever la esperanza de que ésta llegue a ser
una realidad, si bien se reconoce que son muchos
e importantes los problemas planteados. Entre és-
tos destacamos el relativo a los “paises en vias de
desarrollo economico”, ante la posibilidad de que
Espafia llegue a incorporarse a dicha Organiza-
cién. Al parecer, habria féormulas de salvaguardia
especiales para estos paises, que regirian en tanto
0 se encontrasen en condiciones de asumir la to-
talidad de sus obligaciones.

La mayor probabilidad de que la Z. L. C. E. lle-
gue a ser una realidad radica en la inteligencia en-
tre el M. C. E. y el Reino Unido, ya que los restan-
tes paises de la O. E. C. E. por su menor potencia
econdmica e intereses dispares no representan una
fuerza decisiva. Aunque los paises nordicos estan
estudiando un proyecto de Mercado Comiin Nor-
dico, ya han anunciado que no tomarin ninguna
decision que pueda perjudicar la creacion de la
Z. L. C. E. Suiza y Austria parecen dispuestas a
colaborar, si bien presentan razonables objeciones
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que sin duda seran debidamente consideradas por
la O. E. C. E. En cuanto a Portugal, Grecia y Tur-
quia, no parece presumible que presenten dificul-
tades, toda vez que la Organizacién ya ha previs-
to concederles determinadas ventajas en su cali-
dad de paises subdesarrollados.

4. SITUACION DE KESPANA EN RELACION CON EL
M.C.E.vyraZ L. C. E.

Es dificil, y sobre todo prematuro, fijar la po-
sicion de Espana en relacion con el M. C. E., ya
creado, y la posible Z. L. C. E. Existe una Comi-
sién Interministerial que estd estudiando estos
asuntos, aparte de los estudios que llevan a cabo
distintas entidades privadas. De la Ponencia pre-
sentada por los sefiores Prados Arrarte y Fuentes
Irurozqui al Grupo Espanol de la L. E. C. E. (Liga
Europea de Cooperaciéon Economica) como avan-
ce de esos estudios, hemos entresacado los datos
mas importantes que permitiran a nuestros lecto-
res darse una idea de conjunto de la situacion ac-
tual de este problema.

41. Espaiia y el M. C. E.

Desde el punto de vista politico existe dificul-
tad para nuestra integracién en el M. C. E., caso
de que interesase, ya que seria necesaria la rati-
ficacion constitucional de cada uno de los miem-
bros.

Analizando el problema en el plano economico,
nos encontramos con que la supresion de arance-
les y la eliminacion de restricciones cuantitativas
crearia a nuestra industria una situacion de com-
petencia dificilmente superable, no ya al final del
periodo de transicion, sino casi desde su comienzo.

Esta competencia seria producida no sélo por la
entrada en nuestro pais de productos industriales
extranjeros, sino también por los productos ela-
borados en Espaha por las empresas extranjeras
que instalarian aqui nuevas unidades de produc-
cion. Dicha competencia seria ain mas dura al te-
ner que suprimir la protecciéon que el Estado dis-
pensa a ciertas industrias.

Nuestro comercio exterior con terceros paises
habria que modificarlo, segun el espiritu del Tra-
tado del M. C. E., adaptandolu a su politica gene-
ral exterior, lo cual representaria un trastorno
para nuestra economia.

También habria que proceder a una amplia mo-
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dificacion de nuestra politica social, a fin de uni-
ficarla con la del M. C. E., lo cual supondria una
revision total de nuestra legislacion laboral, cuyo
alcance y dificultades de realizacién son facilmen-
te previsibles.

Aunque las dificultades expuestas también las
encuentran entre si los paises miembros, no alcan-
zan la importancia que tendrian en Espana, debi-
do principalmente al pequefio porcentaje de la
renta nacional que representan nuestras exporta-
ciones en relacién con el de aquellos paises. En
efecto, dicho porcentaje, que en 1929 era del 11
por 100 y en 1930 alcanzé el maximo con el de 16,8
por 100, fué luego descendiendo hasta el 4,4 por
100 en 1952, llegando a ser el mas bajo del mun-
do; pues el siguiente pais, que es Turquia, tiene
un 6,6 por 100, es decir, un 50 por 100 més que Es-
pafia. Los paises del M. C. E. oscilan, en dicho afio,
entre 8,3 por 100 en Italia y 35,1 por 100 en Ho-
landa. El tnico pais que tiene un coeficiente ex-
portacion/renta nacional mas bajo que el nuestro
es Estados Unidos, con el 4 por 100, facilmente
comprensible teniendo en cuenta su gran riqueza
y mercado propio.

Dentro de ser escaso nuestro volumen relativo
—no digamos ya el absoluto—de comercio exte-
rior, hay que tener en cuenta el escaso porcentaje
que los productos manufacturados representan
dentro del volumen de importaciones, que en 1955
tan solo llego al 3,6 por 100. Por tanto, la inunda-
cién de estos productos que se produciria al libe-
rar los aranceles y contingentes podria originar el
colapso de nuestra industria.

Por otra parte, al no tener posibilidad de ha-
cer un volumen de exportaciones suficientemente
grande para equilibrar nuestra balanza de pagos,
como consecuencia del aumento de las importacio-
nes, nos veriamos precisados a importar capita-
les, que al instalar en Espafia nuevas industrias
contribuirian a agravar el problema, aunque gui-
z4 a largo plazo tendiera a reajustarse la balanza
de pagos.

El colapso que se produciria en la industria al
importar masivamente productos extranjeros, ori-
ginaria una disminucién de la poblacién activa in-
dustrial, que presionada a su vez por el excedente
de mano de obra agricola impediria mejorar la
productividad media y, por tanto, el nivel de vida
del pueblo espafiol. La baja remuneracion y el des-
empleo de la industria originarian una fuerte emi-
gracién hacia el M. C. E., con la consiguiente pér-
dida de potencial humano. Como esa emigracion
solo podria llevarse a efecto después del periodo
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de transicion, durante éste se produciria una gra-
ve crisis de paro.

Aunque parece deducirse que dada la especial
cstructura econémica de Espafia no nos interesa
entrar en el M. C. E.,, no es menos cierto que
este mercado tiene una importancia extraordina-
ria para el comercio exterior espafiol, por lo que
tampoco podemos despreocuparnos de él. En 1955,
el 33,7 por 100 de nuestras exportaciones fueron al
M. C. E. y de éste vinieron el 33 por 100 de nues-
tras importaciones.

Ante una situacion tan dificil, de intereses en-
contrados, parece que la Z. L. C. E. viene a repre-
sentar una solucién mas idénea con nuestras ne-
cesidades, como veremos a continuacidn.

4.2. Espanayla Z. L. C. E.

Fara precisar mejor la distribucion del comer-
cio exterior espafiol y apreciar la importancia d=
las distintas areas comerciales, presentamos un
cuadro, relativo al afio 1955, en el que se expresa
en forma de tanto por ciento el volumen del co-
mercio sostenido con estas éareas.

Im- Ex-
portacién portacion

Mercado Comuan Europeo ............. 33,0 33,7
Restantes paises de la Z. L. C. E. 18,4 27,8
) Vi P P R e 51,4 61,5
Caneda YU 8. A e, S 19,0 11:2
Aresiegtering. fne i kol ) Sl 3,6 2.2
Iberoaaierica it s or e R 10,8 12,3
Otrogipalgeg it b ol y s ol o 15,2 12,7

A la vista de este cuadro no es preciso resaltar
la importancia que para Espafia tiene la Z. L. C. E.
y dentro de ésta el M. C. E. Ante la pérdida poten-
cial de este mercado, no cabe duda que seria real-
mente funesto para nuestra economia el quedar
fuera de la Zona. Nuestros productos agricolas
tradicionales, que en un futuro préximo no podran
competir dentro del M. C. E. con los de Italia, Ar-
gelia y otros territorios, protegidos fuertemente
ror aranceles, tendran que orientarse fundamen-
talmente hacia los restantes paises dela Z. L. C. E.,
donde, sin embargo, tendran que soportar la com-
petencia de los produtcos originarios del M. C. E.

La situacién no se nos brinda halagiiefia, ya que
en la Z. L. C. E. los productos agricolas estaran
excluidos de los beneficios de los productos indus-
triales por interesar asi a la Gran Brefafa, sin
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la cual, por otra parte, no habra Z. L. C. E,, ya
jque entonces ésta se reduciria practicamente al
M. C. E.

Por el contrario, la Z. L. C. E. tendria para Es-
pafa la ventaja de que nuestra expansion indus-
trial quedaria mas protegida y en cierto modo es-
timulada.

Asimismo, nuestra politica comercial exterior a
la Zona seguiria siendo independiente, con lo cual
podriamos orientarnos hacia los mercados hispa-
noamericanos y arabes, cuya industria esta tradi-
cionalmente menos desarrollada que la nuestra,
con lo que contribuiriamos eficazmente a nuestra
propia expansion industrial.

La O. E. C. E., en su estudio sobre la creacion
de una Z. L. C. E., establece clausulas de excep-
cién para los paises subdesarrollados, como ya he-
mos indicado anteriormente. Refiriéndose a Es-
pafia, dice concretamente:

“Espafia podria encontrarse también en desventaja si
debiera permanecer fuera del Area de Librecambio. Las ex-
portaciones de Espafa hacia los paises del Area represen-
tan mas de la mitad de sus exportaciones totales. Como
éstas estdan constituidas esencialmente por frutas, legum-
bres, pescado fresco y en conserva, tropiezan con la gran
concurrencia de los productos originarios, bien sea de pai-
ses del Area bien de sus territorios de ultramar.

Ademas, sucede en Espafia, como en todo otro pais sub-
desarrollado, la posibilidad para ella de exportar produc-
tos industiriales, guedaria gravemenie comprometida por
la creacién de una nueva zona preferencial de la cual que-
dara excluida.”

Por tanto, se comprende que la clausula de pro-
teccion a los paises subdesarrollados hace muy
distinta nuestra situacioén al entrar en la Z. L. C. E,
en relacion con la que se produciria si entrasemos
en el M. C. E., donde la proteccién a nuestra indus-
tria seria practicamente imposible. En cuanto a
los productos agricolas, no seria dificil seguir es-
tableciendo acuerdos kilaterales con los paises de
la Zona, excluido el M. C. E.

En conjunto, creemos que la solucion de entrar
en la Z. L. C. E. seria beneficiosa para Espafia, ya
que la permitiria seguir su proceso de industriali-
zacién y equilibrar el binomio agricultura-indus-
tria, permitiendo el trasiego de potencial humano
del agro a la industria, con lo que al poder mejo-
rar la productividad de aquél, conseguiriamos ele-
var el nivel medic de vida de nuestro pueblo, a la
rar que incrementando el porcentaje de riqueza
industrial con relacién a la renta nacional, podria-
mos ir disminuyendo las importantes oscilaciones
que se producen en nuestra economia como conse-
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cuencia de las bruscas variaciones de la climatolo-
gia ibérica.

Ademas, nuestra produccién industrial, como
ya hemos indicado, podria orientarse hacia otros
mercados. En ese sentido, Espana ya ha expresa-
do su deseo de colaborar con los paises de Hispa-
noameérica, pidiendo su ingreso en la Comision
Economica para Ameérica Latina, organismo que
esta estudiando la cooperacion econdomica entre va-
rios paises de Iberoamérica.

Por 1ltimo, después de los contactos estableci-
dos con Portugal, cabe la posibilidad de crear un
Bloque Ibérico, bien en forma de mercado comun
o de area de librecambio, que mantuviera una Li-
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nea de Cuenta—férmula de compensacion de pa-
gos—con el M. C. E. o que se integrara en la pro-
bable Z. L. C. E. En la tultima reunién de la Co-
misién Econémica del Consejo de Europa, celebra-
da en Estocolmo, se ha considerado que ambos pai-
ses puedan acogerse a las ventajas especiales pre-
vistas para paises subdesarrollados o constituir
independientemente una Zona.

Parece logico y conveniente que se llegue a la
constitucion del citado Bloque Ibérico, pero se es-
tima que como no tiene potencia econémica sufi-
ciente como para constituir una Zona independien-
te tendra que estar condicionado a la necesidad de
integrarnos en la futura Z. L. C. E.
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INFORMACION LEGISLATIVA

MINISTERIO DE INDUSTRIA

ORDEN de 9 de septiembre de 1957 por la que se con-
voca concurso de traslado para cubrir la vacante de
Ingeniero Auxiliar de la Inspeccion de Buques de las
provincias de Barcelona-Tarragona-Gerona.

Ilmo. Sr.: Habiendo quedado vacante la plaza de In-
geniero Auxiliar de la Inspeccién de Buques de las
provincias de Barcelona-Tarragona-Gerona, por haber
sido nombrado el hasta ahora titular de la misma Inge-
niero Inspector de Buques de la mencionada Inspeccion,
en cumplimiento de lo dispuesto en el parrafo cuarto
del articulo sexto del Decreto de 7 de octubre de 1941,
se convoca a concurso de traslado para la provision en
propiedad de la indicada plaza.

Al mencionado concurso podran concurrir los Inge-
nieros Navales en activo servicio en ]as Inspecciones de
Buques existentes, que las sirvan en propiedad.

Las solicitudes de los que pretendan tomar parte en
este concurso deberdn ser presentadas directamente en
la Direccién General de Industrias Navales, en el plazo
de veinte dias habiles, a contar del de la publicacién de
esta Orden en el Boletin Oficial del Estado, sin que sea
preciso acompafar documentacion a las referidas so-
licitudes, por radicar los antecedentes necesarios en di-
cha Direccién General.

La Direccién General de Industrias Navales proce-
dera a un previo estudio de las instancias y documenta-
cion presentadas y formulars la oportuna propuesta de
resolucién.

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

Dios guarde a V. I. muchos afios.

Madrid, 9 de septiembre de 1957.

PLANELL
Ilmo. Sr. Director general de Industrias Navales.

(B. O. del Estado de 1 de octubre de 1957, pag. 5383, ni-
mero 248.)

MINISTERIO DE COMERCIO

RECTIFICACION « la Orden de 10 de agosto de 1957
que aprobaba el nuevo texto refundido de las normas
reguladoras de la Inspeccion Radiomaritima del Es-
tado.

(B. O. del Estado de 2 de octubre de 1957, pag. 922 *,
nimero 249.)

ORDEN de 28 de septiembre de 1957 por la que se um-
Plia el articulo segundo de la Orden ministerial de 3
de enero de 1956 que creg el Certificado de Aptitud de
Operador Radiotelefonista Naval Restringido.

(B. O. del Estado de 4 de octubre de 1957, pag. 926 *,
numero 251.)

ORDEN de 28 de septiembre de 1957 por la que se con-
ceden “Primas a la Navegacion” durante la vigencia
del ano actual a los buques de la Naviera Pinillos, So
ciedad Andnima, nombrados “Segre”, “Tormes’ Yy
“Tajo”.

(B. 0. del Estado de 25 de octubre de 1957, pagina 5969,
nimero 269.)

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

JUNTAS DE OBRAS Y SERVICIOS DE PUERTOS
BARCELONA

Autorizada esta Junta por Orden del Ministerio de
Obras Publicas de 26 de junio de 1957 para anunciar y
celebrar el concurso para el suministro de dos remolca-
dores de 300 H. P. de potencia, con destino a los servi-
cios del puerto de Barcelona, con arreglo al pliego de
condiciones aprobado, se ha senalado el dia 19 de febre-
ro de 1938, a las once horas, para la apertura de las
proposiciones que se presenten a dicho conecurso, cuyo
acto tendra lugar en el edificio oficinas de esta Junta,
Puerta de la Paz, 1, ante una representacién de la
misma integrada por el Presidente, Vocal-Interventor,
Ingeniero-Director y Secretario-Contador, con el Aboga-
do del Estado y Notario correspondiente, en los térmi-
nos prevenidos en la Instruccion de 8 de septiembre
de 1886, Real Orden de 30 de octubre de 1907, Ley de
Administraciéon y Contabilidad de la Hacienda Publica,
de 1 de julio de 1911, y deméas disposiciones vigentes
sobre la materia de que se trata.

El plazo de presentacién de proposiciones en la Secre-
taria de esta Junta de Obras y Servicios del Puerto de
Barcelona (Puerta de la Paz, 1) y en el Negociado co-
rrespondiente de la Direccién General de Puertos y Se-
fiales Maritimas (Ministerio de Obras Publicas, Madrid),
terminara a las once horas del dia 13 de febrero de
1958, hallandose de manifiesto hasta la indicada fecha
de presentacién de proposiciones para conocimiento del
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publico, los pliegos de condiciones y demas documenta-
cion.

Las proposiciones, ajustadas al modelo adjunto, se
presentaran en sobre cerrado, debidamente reintegra-
das, y en cuya portada se consignara que la proposicion
corresponde a este concurso.

A cada proposicién deberiq acompanarse, por separa-
do y a la vista, el resguardo justificativo de haber de-
positado en la Caja General de Depdsitos o en alguna
de sus sucursales o en la Caja de la Junta de Obras
del Puerto, en concepto de fianza provisional para tomar
parte en el concurso, la cantidad de 95.000 pesetas en
metalico o valores de la Deuda Publica u obligaciones
del empréstito de esta Junta, al os tipos legales vibentes
y uniéndose en este lltimo caso la péliza de adquisicion
de dichos valores, suscrita por Agente de Cambio y
Bolsa o Corredor de Comercio.

Asimismo se deberi acompafiar a esta proposicion,
debidamente legalizada cuando proceda, los siguientes
documentos:

1. Documento de identidad del licitador.

2." Documento que acredite la personalidad del mis-
mo si actiia en nombre de otro.

3. Documento acreditativo de no hallarse en ningu-
na de las incompatibilidades contenidas en el articulo 48
de la Ley de Administracion y Contabilidad de la Ha-
cienda Publica, modificado por la Ley de 20 de diciem-
bre de 1952.

4.° Tratdndose de Empresas, Companias y Socieda-
des,, ademéas de la certificacién relativa a incompatibi-
lidades que determina el Real Decreto de 24 de diciem-
bre de 1928 y Decreto de 13 de mayo de 1955, documen-
tos que justifiquen su existencia legal e inscripcién en
el Registro Mercantil, su capacidad para celebrar el con-
trato o los que autoricen al firmante de la proposicién
para actuar en nombre de aquélla, debiendo estar legi-
timadas las firmas de las certificaciones correspon-
dientes.

5. Justificacion de hallarse al corriente en el pago
de seguros sociales y de la contribucién industrial o de
utilidades.

6. Cuantos otros documentos se requieran en el
cliego de condiciones como necesarios para tomar par-
te en el concurso.

Barcelona, 27 de septiembre de 1957.—El Vicepresi-
dente, Presidente accidental, Enrique Marti.—El Secre-
tario-Contador Auxiliar, Antonio Rovira.

Modelo de proposicion

BYOM s niehd , vecino de ......... , provinecia de ......... ;
callede .oy 0 (11 IR , enterado del anuncio publi-
cado en el Boletin Oficial del Estado de fecha .........
et e y de las condiciones y requisitos que

se exigen para la ejecucion, mediante adjudicacién de
concurso piblico del suministro de dos remolcadores
de 300 H. P. de potencia, con destino a los servicios del
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puerto de Barcelona, se compromete a tomar a su cargo
la totalidad del suministro de dicho concurso, con es-
tricta sujecién a los pliegos de condiciones que sirven
de base al concurso y a los documentos que se acompa-
fian, por a cantidad de ......... (pesetas y céntimos en le-
tra) y en el plazo de ......... (en letra).

Asimismo se compromete a que las remuneraciones
minimas que han de percibir los obreros de cada oficio y
categoria empleados en las obras, por jornada legal de
trabajo y por horas extraordinarias, no sean inferiores
a los tipos fijados por el Ministerio de Trabajo actual-
menteen vigor. '

(Fecha y firma del proponente.)
4.363.

(B. 0. del Estado de 4 de octubre de 1957, pag. 5487, nu-
mero 251 *.)

JUNTAS DE OBRAS Y SERVICIOS DE PUERTOS
VIGO

Concurso para la adquisicién de un remolecador

Esta Junta de Obras del Puerto, a propuesta de la Di-
reccion General de Puertos y Sehales Maritimas, ha sido
autorizada por Orden ministerial de 12 de junio Gltimo
para anunciar y celebrar el concurso de “Adquisicién
de un remolcador para los servicios de este puerto’.

ey

(B. O. del Estado de 19 de octubre de 1957, pagina 5849,
numero 264.)

MINISTERIO DE EDUCACION NACIONAL

RESOLUCION de la Direccion General de Ensefianzas
Téenicas por la que se aprueban los Programas pora
el curso selectivo en la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Navales.

Ilmo. Sr.: Vistos los programas propuestos para el
Curso Selectivo por el Claustro de Profesores de la Es-
cuela Técnica Superior de Ingenieros Navales, que eleva
el Director de la misma con escrito de 23 de actual, de
conformidad con lo preceptuado en la primera de las
disposiciones finales y transitorias de la Orden minis-
terial de 21 de julio de 1955 (Boletin Oficial del Estado
del 26),

Esta Direccién General ha resuelto conceder la apro-
hacién en los términos que se insertan a continuacion de
esta resolucion.

Lo digo a V. I. para su conocimiento y efectos.

Dios guarde a V. I. muchos anos.

Madrid, 3 de octubre de 1957.—El Director general,
Gregorio Millan.

Ilmo Sr. Director de la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Navales.
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PROGRAMAS DE LAS MATERIAS DEL CURSO SE-
LECTIVO DE LA ESCUELA TECNICA SUPERIOR
DE INGENIEROS NAVALES

AMPLIACION DE CALCULO, NOMOGRAFIA Y CALCULO DE
PROBABILIDADES

Ampliacion de edleulo

Magnitudes fisicas.—Magnitudes escalares, vecto-
riales y tensoriales.—Conceptos.—Criterios de igualdad
y suma.

Célculo vectorial.—Operaciones con vectores.

Analisis infinitesimal de vectores: Derivacion. Inte-
gracion. Estudio vectorial de curvas y superficies.

Momentos de vectores.—Sistemas de vectores: Re-
duccién de sistemas.

Calculo tensorial: Definiciones. — Gperaciones con
tensores.—Elipsoide de un tensor.—Cuadrica directriz.
Tensores conjugados, simétricos y lineales.

Campos escalares: Gradiente. Operador. — Campos
solenoidales.

Campos vectoriales: Gradiente, rotacional y diver-
gencia de un vector. — Funcién laplaciana. — Vectores
potenciales, solenoidales y armodnicos.

Campos tensoriales: Divergencia y rotacional de un
tensor.

Integrales curvilineas de superficie y de volumen:
Teorema de Stokes.—Teorema de Gauss.—Flujo.—Teo-
rema de Green.—Vectores armoénicos.

Funciones de variable compleja

Repaso de un ntimero complejo y su representacion.
Operaciones con complejos, funciones hiperbodlicas, su-
cesiones y series complejas.—Funcién de variable com-
pleja.—Funciones principales.—Polos y puntos de rami-
ficacion.—Derivacién en el campo complejo.—Funcio-
nes monogéneas y holomofas—Integracién en el cam-
po complejo.—Teorema de Cauchy.—Puntos singulares.
Residuos.—Aplicaciones.—Funciones analiticas,—Fun-
ciones armoénicas.

Cdleulo grdfico

Su objeto y alcance.—Escalas.—Operaciones elemen-
tales, suma alebraica, producto, cociente, sumas de pro-
ductos.—Integracién grafica; curvas C y C,; sus rela-
ciones.—Curvas C,: ..... C,. Momentos de diversos drde-
nes. — M2todos de integracion grafica. — Acotacién del
error.—Integracién mecénica, planimetros e integrado-
res.—Intégrafos.—Integracién numérica.

Nomografia

Su objeto.—Escalas aritméticas y funcionales.—No-
mogramas cartesianos. — Principio de anamorfosis. —
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Nomogramas diagonales.—Coordenadas tangenciales.—
Ley de dualidad.—Coordenadas tangenciales paralolas
Nomogramas de puntos alineados.

Probabilidades y estadistica

Definiciones.—Tablas y representaciones graficas.—
Teorema de Bayes.—Variable estadistica.—Funcion de
distribucion.—Reduccion de datos.—Medidas de centra-
lizacién y dispersién.—Correlacion.—A justes.—Intro-
duccién a la teoria de muestras.

Errores

Definiciones.—Ley de Gauss.—Precision y peso de
una serie de medidas.—Método de los minimos cuadra-
do.—Ecuaciones normales.—Presion de los resultados.
Caso de variables ligadas.

GEOMETRIA DESCRIPTIVA
DIVERSOS SISTEMAS DE REPRESENTACION

Sistema diédrico.

Representacién del punto, de la recta y del plano.

Rectas y planos—Paralelismo.—Perpendicularidad.
Distancias.—Interseccién de rectas y planos.

Cambio de plano de proyeccion.—Giros y abatimien-
tos.—Procedimientos auxiliares generales.

Figuras planas.—Representacién y verdadera magni-
tud.

Triedros.

Poliedros.—Secciones planas.—Puntos comunes con
una recta.—Desarrollo.

Curvas.—Representacion de las curvas alabeadas.—
Hélices.—Desarrollo.—Tangentes y normales. — Plano
osculador.—Interseccién de curvas y planos.

Superficies curvas. — Clasificaciéon y generacion. —
Contornos aparentes.—Representacion de las superfi-
cies.—Planos tangentes.—Superficies conicas y cilindri-
cas.—Superficies de revolucion.—Superficies regladas.
Cono y cilindro circunscrito.—Superficies alabeadas.—
Lineas de estriccion.—Secciones planas.—Desarrollo de
superficies.—Interseccién de superficies.

Planos acotados.

Perspectivas caballera, axzonométrica y conica.

Sombras.—Sombras propias y arrojadas.—Lineas de
igual iluminacién.—Elementos brillantes.

Sistemas de representacion; aplicaciones prdcticus

Generalidades sobre ejecucion de los dibujos.—Lineas.
Linea de cota.—Cotas.—Tamafo de los dibujos.—Es-
calas.

El croquis.—Generalidades.—Toma de croquis.—Di-
ferentes sistemas de representacion grafica.—Eleccion
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de las vistas ¥ de los cortes.—Ejecuciéon practica de
los cortes.

La acotacion.—Especificacién de las medidas.—Me-
didas fundamentales.

Acuerdos y diametros.

Representacion grdfica de los materiales—Hierro,
acero y otros materiales—Indicaciones referentes al
trabajo de las piezas.—Tolerancias.

Replanteo del dibujo.—Lista de piezas y materiales:
Designacién.—Diferentes clases de dibujos, de taller,
de conjunto, de situacién, etec.

Rpresentacion de los érganos de mdquinas mds im-
portantes.—Remaches y remachado.—Chavetas y unio-
nes con chavetas. — Tornillos. — Roscas. — Tuercas.—
Arandelas.—Disposiciones de seguridad.—Gorrones. —
Muelles y resortes.—Ejes y arboles.—Acoplamientos.
Soportes y engranajes.

Representacion de las formas de un barco.

FISICA
Generalidades y Mecdnica

Unidades.—Analisis dimensional.

Principios generales de cinematica, estatica y dina-
mica.

Campo gravitatorio terrestre.Centro de gravedad.—
Balanzas.—Densidad y peso especifico.—Péndulos.

Gravitacién universal.

Elesticidad.—Generalidades sobre cuerpos eldsticos
v su comportamiento bajo la accidn de las fuerzas.

Hidrostatica. — Leyes fundamentales. — Presiéon. —
Empuje.—Equilibrio y estabilidad.

Hidrodindmica. — Movimiento estacionario.—Teore-
ma de Bernouilli.

Tensién superficial—Conceptos.—Tubos capilares.—
Gotas.

Rozamiento y viscosidad. — Rozamiento de desliza-
miento, rodadura y pivotamiento.—Viscosidad.

Calor

Temperatura.—Dilataciones de sdlidos y liquidos. —
Termdémetros.

Naturaleza y comportamiento de los gases—Mezela
de gases.—Barémetros y mandémetros. — Bombas de
vacio.

Calor.—Calorimetria.—Calores especificos.—Calori-
metros.

Primer principio de la termodindmica.—Equivalen-
cia entre calor y trabajo.—Movil perpetuo de primera
especie.—Energia interna. — Transformaciones isoter-
mas y adiabAticas.

Segundo principio de termodindmica.—Reversibilidad
e irreversibilidad.—Mo6vil perpetuo de segunda. especie.
Ciclo de Carnot.—Segundo principio.—Entropia.

Funciones termodindmicas. — Fases y componentes,
Regla de fases.
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Cambio de estado.—Fusion y solidificacion.—Subli-
macién.—Evaporacion, ebullicién, condensacion.—Ga-
ses reales.—FEcuacién de Van der Waals.

Disoluciones diluidas.—Condiciones de equilibrio, —
Leyes de Henry y Raoult.—Presion osmotica.

Teoria cinética de los gases.—Caos molecular.—Dis-
tribucién de Maxwell,

Temperatura, velocidades medias, presion. — Gases
perfectos.—Ley de Dalton.—Energia y calores especi-
ficos.

Fenémenos de transporte.—Recorrido libre medic.—
Viscosidad.—Conductividad térmica.—Difusién.

Radiacién térmica.-—Definiciones y leyes, — Cuerpo
negro.—Presion de radiacion.—Leyes de emisién y de
distribucién de la energia .

Ondas

Movimiento vibratorio simple y forzado.—Comrposi-
cién de movimientos vibratorios.

Movimiento ondulatorio.—Ecuacién general de ondas.
Principio de superposicién., — Ondas planas.—Interfe-
rencias.—Ondas estacionarias.—Ondas esféricas.

Ondas en fluidos incomprensibles.—Ondas de marea.
Ondas superficiales.

Ondas en solidos, cuerdas y membranas. — Escalas
musicales.
Ondas electromagnéticas. — Ecunaciones de Maxwell.

Reflexién y refraccion,

Optica

Leyves fundamentales e ideas sobre la naturaleza de
la luz.—Métodos de medida de la velocidad de la luz.
Indice de refraccién. — Camino 6ptico. — Principio de
Fermat.—Teorema de Malus.—Espejo plano.—Dioptrio
plano.—Léaminas de caras planas y paralelas.—Prismas.

Sistemas centrados.—Principales elementos del sis-
tema.—Construccién de imagenes.—HEspejos esféricos.
Dioptrio esférico.

Combinacién de sistemas centrados.—Lentes esféri-
cas; convergencia: dioptria.—Sistema de lentes.—Dia-
fragmas y pupilas de un sistema.—Ideas generales de
las aberraciones.

Digpersién de luz.—Luz completa y monocromatica.
Produceién y clasificacion de los espectros.—Ahberra-
cién cromatica.

Fotometria.—Flujo luminoso.—Intensidad y brillo de
un foco.—Iluminacion de una superficie—Unidades. —
Fotémetros.—Iluminacién y brillo de las imégenes.

Instrumentos de éptica.—Estudio del ojo y principales
instrumentos Opticos—Camara fotografica.—Lupa. —
Microscopio.—Anteojo astronémico.—Anteojos terres-
tres.

Interferencias luminosas. — Condiciones de coheren-
cia y métodos clasicos para producir focos coherentes.
Condicién de interferencia.—Interferencia con luz blan-
ca.—Interferencias en laminas.—Interferometro de Mi-
chelson,
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Difraccion.—Difracecién producida por una rendija.—
Fendémenos producidos por una red de difracciéon.—Di-
fraecion por orificio circular.

Polarizacién.—Ideas generales.—Polarizacién por re-
flexién.—Polarizacién por refraccién.-—Polarizacién por
doble refraccion.—Produccién de luz circular y eliptica.
Polarizacién rotatoria.

Electricidad

Electrostatica.—Campo y carga eléctrica.—Unidades.
Potencial, lineas de fuerza.

Teorema de Gauss. — Ecuaciones fundamentales de
electrostatica.—Induccion.— Presién electrostatica.

Condensadores.

Energia electrostitica.—Electrometros.

Dieléctricos.—Variacién del campo de un dieléectrico.
Polarizacion.

Electrocinética.—Corriente eléctrica.—Ley de Ohm.
Resistencia de un hilo.—Efecto Joule.—Leyes de Kir-
choff.—Puente de Wheatstone.—Efectos termoeléctri-
Cos.

Fenémenos electroliticos.—Leyes.—Pilas y acumula-
dores.

Magnetismo.—Imanes.—Campo magnético.—Momen-
to magnético.——Masas magnéticas.—Sistema de unida-
des electromagnéticas.—Campo magnético terrestre.

Electromagnetismo. — Campo magnético producido
por corrientes eléctricas.—Unidades electromagnéticas.
Potencial magnético.—Leyes de Laplace y Ampere.

Energia electromagnética.—Induccién magnética. —
Segunda ley de Laplace.—Electrodinamémetros.

Induccion electromagnética.—Corrientes inducidas.—
Leyes principales. — Coeficientes de induecion. — Co-
rrientes de Foucault.

Propiedades magnéticas.—Intensidad de imantacion y
susceptibilidad magnética.—Leyes del dia y paramag-
netismo.—Ferromagnetismo.—Histéresis. —Imanes. —
Reluctancia.—Electroimanes.

Corrientes alternas.—Su produccién.—Elementos ca-
racteristicos.—Ley de Ohm generalizada.—Potencia.

Motores y transformadores.—Ley elemental de los
motores y generadores de corriente continua.—Ley ele-
mental de los transformadores.

Paso de la corriente a través de los gases.—JIoniza-
ciéon.—Ionizaciéon por choque, chispa eléctrica.—Rayos
catodicos.—Accidn de campos magnéticos y eléetricos
sobre iones.

MECANICA RACIONAL
Cinemdagtica

Cinemaética del punto.—Velocidad.—Hodoégrafa.—Ve-
locidad areolar.—Aceleracion,

Cinemética de s6lidos.—Traslaciéon.—Velocidades. —
Aceleraciones.—Movimiento helicoidal,—S6lido con un
punto fijo.——Angulos de Euler,
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Movimiento plano.—Definiciones y propiedades vec-
toriales.—Campo de velocidades.—Velocidad en un pun-
to.—Centro instantineo de rotacion.—Base y ruleta.—
Construccién de Savary.—Movimiento cicloidal equiva-
lente.—Centros de curvatura de trayectoria y de la en-
volvente de una recta movil—Circulo de las inflexio-
nes.—Circulo simétrico. — Campo de aceleraciones. —
Aceleracién del centro instantdneo.—Aceleracion en un
punto.—Distribucién de aceleraciones. — Circulo infle-
xiones y circulo estacionario.

Movimiento mas general de un s6lido.—Imagen vec-
torial.—Imagen geométrica.—Expresiones analiticas.—
Puntos de aceleracion nula.

Composicion de movimientos.— Composiciéon de velo-
cidades.—Composicién de aceleraciones.—Teorema de
Coriolis.—Cambio de sistema de referencia.—Movimien-
to relativo.

Cinematica grafica.—Mecanismos.

Estatica

Generalidades.—Primer principio: Ley de la inercia.
La fuerza como vector.—Segundo principio: Indepen-
dencia de efectos. — Composicién de fuerzas. — Tercer
principio: Accién y reaccién.—Fuerzas interiores y ex-
teriores.—Enlaces.—Ley de Newton.—Sélidos y siste-
mas.—Rozamiento: Introduccion y generalidades.

Estatica del punto.—Condiciones universales de equi-
librio.—Equilibrio del punto libre-—Equilibrio del pun-
to con enlace—Punto en una superficie con y sin razo-
miento.—Punto en una curva con y sin rozamiento.

Estatica de sistemas no rigidos.—Sistemas sin enla-
ces exteriores. — Sistemas con enlaces exteriores. —
Equilibrio parcial de un sistema.

Estética de s6lidos.—Condiciones generales de equili-
brio.—Sélidos libres.

Centro de gravedad.—Centro de un sistema de fuer-
zas paralelas.—Centro de gravedad.—Teoremas de Gul-
din.

Sélidos con enlaces.—Enlaces mas corrientes.—Apo-
yo y articulacién.—Sélido con un punto fijo.—Sélido con
un eje fijo.

Rozamientos.—Rozamiento al deslizamiento.—Roza-
miento al pivotamiento.—Rozamiento a la rodadura. —
aplicaciones.

Hilos.—Ecuacién general equilibrio de hilos.—Apli-
caciones.—Hilos sobre la superficie con y sin rozamien-
to.—In un campo potencial.—Bajo la accién de fuer-
zas centrales.—Freno de cinta.—Catenaria.

Trabajos virtuales.—Trabajos de una fuerza. — Teo-
rema del trabajo virtual.—Método analitico de Lagran-
ge.—Estabilidad.

Fstatica grafica.—Propiedades y problemas gréficos
con poligonos funiculares. — Aplicaciones. — Entrama-
dos.—Método de Culman.—Método de Ritter.—Método
de Cremona.

Momentos de inercia.—Teorema de Steiner. — Elip-
soide de inercia.—Métodos graficos.
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Dingmica

Principios fundamentales.—Cantidades de movimien-
to.—Primer principio: Teorema del centro de grave-
dad.—Segundo principio: Teorema de las areas.—Ter-
cer principio: Fuerza viva.

Dinamica del punto.—Generalidades.—Punto con una
trayectoria dada.—Punto libre.—Punto sobre una su-
perficie.

Dindmica del solido.—Vectores cantidades de movi-
miento.—Energia cinética: Su expresion.— 5.lido con
eje fijo.—Péndulo compuesto.-——Otros ejemplos.—Soli-
do con un punto fijo—Ecuaciones de Euler.—Movi-
miento a lo Poinsot.—Polodia y herpolodia.—Xjes per-
manentes y ejes naturales. — Efectos giroscopicos. —
Tendencia de los ejes al paralelismo.—Sélido libre.—
Movimientos giroscopicos.

Dindmica de los sistemas.

Teoria general de percusiones.—Aplicacion de los tres
principios. — Teorema de Carnot. — Choque central y
oblicuo.—Coeficiente de restitucion. — Aplicaciones. —
Centro de percusion.

Dindmica analitica.—Principio D’Alambert. — Méto-
dos analiticos.—Lagrange, Hamilton, Gauss.

Movimiento relativo.—Reposo relativo. — Fuerza de
inercia.—Movimiento relativo del punto material.—Mo-
vimiento relativo general de los sistemas.—Método ana-
litico de Gilbert.

(B. O. del Estado de 14 de octubre de 1957, pag. 968 *,
nimero 259.)

Numero 268
MINISTERIO DE MARINA
DIRECCION DE MATERIAL
Segunda seccion
Subasta LR

Acordada por este Ministerio la venta en publica su-
basta del tren dragado afecto al Departamento Mariti-
mo de Cadiz, se hace ptiblico para general conocimiento
que, transcurridos que sean los veinte dias de la publi-
cacién de este anuncio en el Boletin Oficial del Estado
y “Diario Oficial del Ministerio de Marina”, contados
a partir de la fecha del Gltimo de los citados periddicos
que lo inserte, se procederi, en el dia y hora que opor-
tunamente se sefalard, a la celebracién de la subasta
de referencia, que tendra lugar en este Ministerio.

Kl tren de dragado esta compuesto por las siguientes
unidades:

Draga “Titan”.

Ganguil nimero 1.

Géanguil numero 2.

Lasg caracteristicas y descripcidn general de estas uni-
dades se senalan en los pliegos de condiciones faculta-
tivas, los cuales estin de manifiesto, asi como los de
condiciones legales, en la Direccién de Material del Mi-
nisterio de Marina.

El precio tipo sehalado para venta es de 35.840.000
pesetas.

(B. O. del Estado de 19 de octubre de 1957, pagina 5847,

numero 264.)
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INFORMACION PROFESIONAL

SE ENCIENDE EL PRIMER HORNO
ALTO DE LA SIDERURGICA DE
AVILES

“La obra en si grandiosa es, desde el punto de vista
politico, trascendental y revolucionaria. Trascendental,
por lo que significa la siderurgic en nuestra obra de
industrializacion; revolucionaria, porque, rompiendo
con los viejos moldes, nos pone a la altura de las otras
naciones europeas.”

Estas palabras del Caudillo reflejan de una manera
clara la importancia de este momento tan esperado por
todas las personas relacionadas con la industria meta-
lurgica espanola.

El primer horno alto de la Factoria de Aviles, de la
Empresa Nacional Sidertrgica, S. A., fué encendido el
dia 24 de septiembre ppdo., actuando de madrina en
la ceremonia la esposa del Caudillo. quien dio fuego a la
instalacion utilizando una larga varilla de plata en cuyo
extremo hahia sido dispuesta una mecha encendida.

Asistieron a la ceremonia el Presidente del Instituto
Nacional de Industria y los Ministros de Industria, Sub-
secretario de la Presidencia, Comercio, Obras Puiblicas,
Gobernacion, Hacienda e Informacion y Turismo, el Pre-
sidente del Consejo de Administracion de Emsidesa, don
Aureo Fernandez Avila, y otras personalidades.

Terminado el acto inaugural, y después de realizar
una visita a algunas de las instalaciones de la Factoria,
se sirvig un almuerzo, a cuya terminacién pronuncié un
discurso el Sr. Suanzes, que por su interés y por citarse
en él cifras que dan idea de la magnitud de esta obra
se copia a continuacién:

“Excelentisimos sefor, sefiora, sefioras y sefiores:

Para el Instituto Nacional de Industria y para las
65 Empresas y altos dirigentes constituye la mayor sa-
tisfaccion y el maximo honor el que Vuestra Excelencia,
venciendo las naturales molestias, se haya dignado pre-
sidir este acto, y el que su sefiora, a la que rendimos
nuestros homenajes, haya consentido en actuar como
madrina encendiendo el primer alto horno. Sean, por lo
tanto, mis primeras palabras de respetuoso saludo, bien-
venida y gratitud.

Consciente el Instituto de su alta misién y responsa-
sabilidad como instrumento activo de la politica indus-
trial del Régimen y del Gobierno, el dia de hoy, en el
que de manera formal inicia su puesta en marcha este

gran establecimiento sideriirgico, que constituye su mas
importante y dificil creacion, ha de considerarlo como el
mas destacado de su densa y laboriosa historia, ya que,
por otra parte, esti bien seguro de que con &l pone ‘al
servicio del pais y de su economia un instrumento de
toda categoria y de absoluta y perentoria necesidad.

Son estas grandes y modernas instalaciones las que,
evidenciando ante propios y extranos la voluntad y la
capacidad creadora de un pais, definen un periodo y una
trayectoria histérica, y por ello constituye nuestra ma-
xima aspiracion el que siendo el Instituto una persona-
lisima creacion vuestra, a la que constantemente habéis
orientado, estimulado y apoyado, manteniéndolo en
constante tensién y vibracion, y haciendo posible y fruc-
tifera su tarea, hayamos acertado a proporcionarnos,
con ocasion de esta visita, motivos de justa e intima sa-
tisfaccién y orgullo, ya que, en definitiva, es vuestra
propia obra la que habéis analizado.

A pesar de los grandes esfuerzos realizados y de los
tangibles resultados obtenidos, durante los altimos afios
no ha existido mayor handicap o freno para el desarro-
llo de nuestra expansién econémica, para los incremen-
tos—en todo caso, importantes—de nuestra produccion
y nuestra renta industrial, y para el éxito de nuestros
esfuerzos en el sentido de aumentar la productividad,
que el originado por la agobiante escasez de productos
siderirgicos de todas clases. La imposibilidad de com-
pletar en la medida necesaria nuestras limitadas pro-
ducciones con las importaciones precisas ha creado o
incrementado toda la serie de problemas técnicos, or-
génicos, laborales, de costes y de precios que son conse-
cuencia de la escasez, repercutiendo intensamente so-
bre toda nuestra industria de transformacién mecénica.

La situacién creada, hasta cierto punto estimulante
si se analiza desde el punto de vista de las realidades
de nuestra transformacioén econémica, era, en cierto mo-
do, previsible y como justo reconocimiento de lo que en
estas materias significa el consciente y laborioso opti-
mismo y, sobre todo. la fe, debo recordar que cuando des-
pués de los necesarios estudios y de laboriosas discusio-
nes, el Gobierno, a falta de otras iniciativas de volumen
comparable, decidi6 encomendar al Instituto esta gran
creacion y se iniciaron los trabajos, un denso ambiente
mas que de escepticismo de absoluta disconformidad, gi-
raba alrededor de los proyectos de la nueva Siderirgica,
hasta tal punto que, utilizando todos los conductos y
medios posibles, no fué posible lograr colaboraciones
econdémicas de ninguna clase. Se opinaba que estas nue-
vas instalaciones eran absolutamente innecesarias, y no
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Vista aérea de la factoria de ENSIDESA en Avilés,

realmente porque se supiera que disponiamos de otras,
capaces por expansion de sustituirlas, sino porque se
estimaba que nuestro mercado interior no habia de te-
ner, ni remotamente, capacidad suficiente para ahsor-
ber las producciones sumadas de la nueva Siderfirgica y
de las antiguas, ampliadas. Entonces, como ahora, nues-
tro consumo de acero por habitante-afio oscilaba, apro-
ximadamente, entre la tercera y la décima parte del co-
rrespondiente a todos los paises, grandes y chicos—doce
en total—, de la Europa occidental, en la que estamos
situados; y puede, por lo tanto, suponerse que aquella
manera de pensar, seguramente justificable si se enfo-
can estos asuntos con la mentalidad y la triste experien-
cia de tiempos definitivamente superados, obedecia a
complejos de inferioridad, que en esta como en tantas
otras materias, hubiera podido impedir o, por lo menos,
dificultar gravemente nuestro inexcusable proceso de
expansién econoémica y el de la ininterrumpida elevacién
de los niveles de vida, de no haber existido una accién
del Estado meditada, estudiada, decidida y enérgica, que
no siempre es justamente apreciada y reconocida, Hoy
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ya, cuando a través de la directa y palpable visién de
una serie de grandes instalaciones distribuidas en todo
el pais y en marcha satisfactoria, extensisimos sectores
de opinion han recuperado la confianza y, sobre todo, la
fe en la capacidad creadora de la Patria y en sus desti-
nos; y cuando, por otra parte, después de una accién de
Estado catalizadora y estimulante, la iniciativa, en to-
das sus formas, se lanza -—afortunadamente—por ca-
minos hasta hace poco tiempo incomprendidos, critica-
dos y que suponian intransitables para ella —caso de las
grandes centrales térmicas, de las industrias de combus-
tibles liquidos y lubrificantes, de las de la fabricacién
integral de vehiculos automoviles, de las de aluminio,
celulosa y tantas otras que pudieran citarse—, no pa-
rece justo, légico, ni, sobre todo, conveniente, que se
olviden de los origenes y caracteristicas del proceso
creador y mucho menos que por una accién impaciente
o alegre pueda ponerse en riesgo la seguridad y el ritmo
del proceso expansivo al disminuir acciones y estimulos
indispensables.

Entiendo que aun tratidndose de una rapidisama visita
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salta a la vista el considerable esfuerzo aqui realizado
a través de los pocos afios transcurridos, en los que,
venciendo dificultades de todo orden, se ha desarro-
llado la no facil tarea de transformar una localidad
hasta entonces plicidamente dormida en el embrion, ya
en estado muy avanzado de desarrollo, de un gran cen-
tro sidertrgico de caracteristicas internacionales, que
por su capacidad y por la modernidad de sus instala-
ciones no tendra nada que envidiar a ningin otro del
mundo. Como ocurre siempre en este tipo de grandes
industrias, y en materia que constituye una preocu-
pacidén entre los ingenieros y técnicos, que légicamente
desearian ver correctamente apreciada la magnitud de
su esfuerzo, existe ya en la factoria de Avilés una enor-
me cantidad de trabajo oculto y enterrado, que tal vez
no pueda ser justipreciado mas que por los especialistas
o por los que, Como Vuestra Excelencia, hayan visitado
las obras con periodicidad. Basta tener en cuenta que
las enormes cargas que representan las instalaciones
presentes y futuras gravitan, practicamente en su to-
talidad, sobre terrenos de relleno robados al mar o so-
bre zonas fangosas e inundables. No es esta ocasiin
adecuada para exponer cifras de detalle, pero puede
considerarse de interés mencionar algunas globales.

Se han movido arenas y tierras con un volumen total
de 8.000.000 de metros clbicos, en sus dos terceras par-
tes extraidos del fondo de la ria y vertidos a grandes
distancias por las dragas de succién; las fundaciones
efectuadas por sistemas de aire comprimido en la fac-
toria representan una magnitud superior a la de la suma
de todos los trabajos de esta indole ejecutados con an-
terioridad en Espafia a lo largo de todos los tiempos.
Si pudieran ponerse unos a continuacién de otros todos
lo pilotes de hormigdén armado hincados en los terre-
nos que estdis pisando, constituirian una linea de
1.800.000 metros, que, iniciada en Avilés, rebasaria en
Cadiz la costa del Atlantico en mas de 800 kilémetros:
en el momento actual se han empleado en la factoria
1.500.000 metros ctibicos de hormigén, en su mayor
parte en estructuras, finas de hormigén armado, cifra
que superara los 2.000.000 a la terminacién de la fac-
toria, y se han invertido en él muy cerca de 100.000 to-
neladas de redondo. Las vias férreas y los caminos in-
teriores de la factoria alcanzarin una longitud aproxi-
mada de 110 kilémetros, en su mayor parte terminados
y en servicio. La linea de muelles tendra una longitud
de 1.200 metros, que permitira el atraque a la carga o
descarga simultinea de ocho buques de mediano des-
plazamiento. El consumo de agua dulce en la factoria
al terminarse sera mas elevado que el correspondiente
a una poblaciéon de 800.000 habitantes. El de agua sa-
lada sera el que corresponde a un caudal de 27 me-
tros cubicos por segundo. La central térmica podria
alimentar de energia a una poblacién de 60.000 habi-
tantes. La linea mas larga de la nave de talleres de
laminacién alcanzara una longitud de un kilémetro. Los
altos hornos tienen una altura de 74 metros, que es
ampliamente rebasada por la de los gasémetros, que
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con sus 86 metros, comparan en esa dimensién y en
volumen con el edificio de la Telefénica de Madrid, en
la Gran Via; cuando la factoria alcance su plena ca-
pacidad de produccién habra de recibir y facturar ma-
terias primas y productos de todas clases, que totali-
zaran la cantidad aproximada de 14.000.000 de toneladas
por afio. Por vias terrestres llegari y saldra parte im-
portantes de ese enorme tonelaje; pero de todas mane-
ras, el puerto sera el que en la Peninsula moveri un
mayor tonelaje de mercancias soélidas, y unicamente
superado en cantidad y en muelle por el de la refineria
de Escombreras, que llegari a mover pronto la cifra
de 10 millones de toneladas por afio, pero de productos
liquidos, lo que no es comparable. En las obras de la
factoria han llegado a trabajar simultdneamente hasta
20.000 hombres, y teniendo en cuenta las industrias,
que en gran parte, como consecuencia de la instalacion
de la Siderturgica, se encuentran en fase de proyecto y
montaje, y como mas importantes las de aluminio, ali-
mina y petroguimica, debera preverse para Avilés en
un futuro inmediato una poblacién superior a los 100.000
habitantes. Ensidesa esti atendiendo a este gran pro-
blema en toda la medida posible, pero el esfuerzo ne-
cesario ha de rebasar con mucho sus obligaciones y
su ambito de actuacidn.

En lo que se refiere a los plazos de terminacién de
las instalaciones y de comienzo de las diversas pro-
ducciones, los previstos en los planes y proyectos ini-
ciales —diez afios, a contar del decreto de 1950 por el
que se creg la Empresa— seran exactamente cumpli-
dos; pero, salvo imprevistos no presumibles, en el afio
1960, al darse por practicamente terminada la fase, la
capacidad de produccién del hierro y acero de la fac-
toria rebasard, con mucho, las producciones inicial-
mente previstas, debiendo entonces enlazarse con la
nueva fase, a la que a continuacién me refiero.

Por aconsejarlo asi todas las circunstancias nacio-
nales e internacionales en juego, asi como por exigirlo
las previsiones pricticamente uninimes sobre el des-
arrollo de la demanda interior y sobre la posibilidad,
necesidad y conveniencia de las exportaciones—que pro-
bablemente no podremos desarrollar méas que en las fa-
ses intermedias de acoplamiento de las producciones a
la demanda del consumo interior—, toda la preocupa-
cion del Instituto y Ensidesa estd hoy centrada en el
objetivo de llegar a alcanzar en Avilés la maxima pro-
duccion de que la factoria es capaz y que define el
tope de su capacidad y expansion.

El primer alto horno, hoy encendido, y después que
transcurra el normal periodo de ajuste de su marcha,
produciri lingote de hierro para afino, al ritmo apro-
ximado de 1.500 toneladas por dia é 540.000 por afo,
lo que en lo que a hierro se refiere, y haciendo campa-
fias de molderia, resolvera la situacion actual en el
pais en lo que a estas materias se refiere y permitira
realizar algunas exportaciones. Al ponerse en marcha
el segundo alto horno, lo que ocurrird en los comienzos
del segundo semestre del proximo afio 1958, la produc-
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De izquierda a derecha: D. Juan A. Suanzes, D,

cion sumada de ambos, medida en lingote de afino, al-
canzari la cifra de 1.140.000 toneladas por afio. Su-
puesto totalmente absorbido este tonelaje por la propia
factoria—lo que no ocurrira en los primeros tiempos
por la necesidad de atender a los reajustes del mercado
interior y a las exportaciones ya comprometidas o que
hayan de comprometerse—, la planta de acero podria lle-
gar a producir hasta 1.400.000 toneladas de lingote de
acero por afio. Como la de laminacién esti hoy prevista
para absorber hasta 1.000.000 de toneladas de lingote
de acero por afio, a estos limites, entre 1.000.000 y
1.400.000 toneladas por ano, debera ajustarse la planta
de acero, para lo que sera preciso tener en cuenta mu-
chas circunstancias, y entre ellas, y como las mas in-
teresantes, las de las necesidades del mercado inte-
rior en su evolucién y las de las posibilidades o conve-
niencias de la exportacion de lingotes de hierro y, en
su caso, de acero, al mercado exterior,

José Sirvent, la Sra. de Suanzes,

el Jefe
del Estado, el Ministro de Industria, D. Aureo Fernandez Avila, D, Manuel Salis y el Sr, Fernindez Hontoria.

D.* Carmen Polo de Franco,

Ahora bien, las posibilidades maximas y previstas
de la Siderurgica de Aviles, en cuanto a emplazamien-
tos y servicios, esta cifrada, con toda seguridad y con
toda prevision, en la que se deduce de duplicar la
produccion de arrabio supuesta para la primera fase,
montando otros dos hornos altos similares a los actua-
les. En lo fundamental todo esta para ello preparado.

La produccién de arrabio podria alcanzar asi la ci-
fra aproximada de 2.300.000 toneladas por afho. La de
acero podria llevarse facilmente a la de 2.500.000 tone-
ladas por afio, que es la que define, por lo tanto, la
capacidad maxima especifica de la factoria. La lami-
nacion—Ilo que también esta previsto—habria de ajus-
tarse a esta produccidn, teniendo muy en cuenta las
necesidades del mercado en lo que se refiere a los
diferentes productos. Supuesta, como ya he indicado,
la terminacion de la primera fase en curso para el
afio 1960, la segunda, la de maxima produccion, sola-
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pada en lo que sea necesario con la actual, podria y
deberia quedar terminada en el afio 1965.

Por otra parte, y previos los necesarios y aquilatados
estudios efectuados por organismos nacionales y ex-
tranjeros de toda garantia, e incluso por la propia En-
sidesa, todas las previsiones coinciden en asegurar que,
naturalmente, salvo imprevisto, la demanda nacional
de acero dentro de ocho afios, o sea, precisamente en
el mencionado afio 1965, aleanzari la cifra de 4.000.000
de toneladas por ano.

Por tanto, y aun desarrollando Avilés en la forma
prevista y teniendo en cuenta todas las demas amptia-
ciones o nuevas instalaciones en curso en el pais, no
es posible asegurar terminantemente que seamos ca-
paces entonces de cubrir esa demanda, aun prescin-
diendo totalmente de toda exportacién, de la que de
ninguna manera debiera prescindirse.

A partir de entonces, o sea, después del ano 1965, el
déficit volvera a producirse—al ritmo aproximado
anual del 6 por 100 del consumo—en cantidades cre-
cientes y en condiciones mucho mas duras que las an-
teriores, porque nuestra economia estard mucho mas
fuerte y desarrollada. Por eso, teniendo en cuenta el
largo e inevitable periodo que exige el montaje de una
nueva Sidertrgica, considero indispensable que sin pér-
dida de tiempo se desarrollen los precisos estudios so-
bre la nueva instalacién, cuya iniciacion no deberi de-
morarse.

Es posible que todavia haya quien piense en exce-
sivos optimismos por mi parte; afectuosamente, a los
que asi piensan debo recordarles que mi crédito como
sofiador activo esta ante mj mismo desacreditado; pero,
precisamente en sentido contrario del que se suponia.
Todas las grandes creaciones del Instituto: Puertollano,
Escombreras, “Ponferrada, Puentes, el Ribagorzana,
Seat, Aluminio, Astilleros de Sevilla y Cadiz, por no ci-
tar mas que unas cuantas, se estan quedando chicas
en mis propias manos y se encuentran en fase de am-
pliacién o de proyecto de ampliacion. El orden de mag-
nitud de los errores iniciales lo definen perfectamente
Empresas como Repesa, que, prevista para transfor-
mar 15.000 barriles diarios de crudo, llegara pronto a
los 100.000; como la de Aluminio, en la que se suponia
excesiva la produccion anual de 5.000 toneladas, de-
biendo llegarse lo mas rapidamente posible a 40.000 to-
neladas por afio, como minimo, entre Valladolid y Avi-
lés; como Seat, que previendo fabricar 10.000 coches al
ano, tendra que llegar muy pronto a los 40.000 como
minimo, o como Astilleros de Sevilla, con sus pedidos
para mas de 60 barcos, y sus gradas y talleres repletos.

En apoyo de cuanto he expuesto debo afiadir algunas
consideraciones fundamentales.

Por razon, principalmente de la elevacién de los ni-
veles de vida en la mayor parte de los paises del mundo,
v salvo las normales fluctuaciones, la demanda univer-
sal de productos siderurgicos crece sin interrupeién, y
son excelentes las perspectivas de esta industria, pa-
reciendo ademéas aseguradas para muchos afios.
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Como consecuencia se estan efectuando toda una se-
rie de nuevas instalaciones sidertrgicas en los mas di-
versos paises, y se estan ampliando y modernizando, en
toda la medida posible, las existentes, lo que no siempre
resulta facil por las limitaciones de espacio, entre otras.
Por tanto, en el concepto mundial del momento, una
factoria como la de Avilés, afortunadamente dispuesta
y preparada, en todos los aspectos, para duplicar fa-
cilmente las producciones previstas, debe ser amplia-
da rapidamente y sin vacilaciones porque la realidad
asi lo exige, porque resulta providencial que podamos
hacerlo y porque ya el tiempo y las normales dificul-
tales se encargaran de frenar nuestra actividad.

En la decision deben influir, naturalmente, las nece-
sidades basicas y previstas del mercado interior, a las
que ya me he referido; pero también, y en la debida
escala, las del mercado exterior, porque una factoria
como la de Avilés y un pais como el nuestro, en estado
va muy avanzado de su evolucién industrial, pueden
v deben exportar productos siderurgicos, ademas de
tranformados metalicos, por todo género de razones.

Industrializar consiste, en definitiva en poner en ma-
nos del pais y de sus hombres instalaciones, instrumen-
tos, herramientas eficaces, capaces de elevar al maxi-
mo la produccién, o, mejor expresado, el rendimiento
individual y colectivo del trabajo del hombre. Como tal,
la gran industria siderirgica resulta ser un magnifico
instrumento multiplicador, y basta para poder afirmar-
lo tener en cuenta que la facturacion en Aviles, por
hombre de los que trabajan en la factoria, alcanzara
cifra no inferior a la de 1.500.000 pesetas anuales, que
por si misma se comenta. Influye, naturalmente, en
este concepto, y de manera esencial, el valor de las ins-
talaciones o herramientas utilizadas, y por ello en esta
industria, como en las demas, tiene una significacién y
una importancia decisiva el costo global de las insta-
laciones en relacion con las unidades de productos ob-
tenidos; es decir, en este caso, el precio de las citadas
instalaciones por tonelada de acero producido. Pues
bien, y en comparacion con la deducida en los paises
mas avanzados, esta cifra resulta en Avilés absoluta-
mente normal y satisfactoria, referida a la fase en
ejecucion. Al efectuarse la segunda fase, y por razén
de las naturales economias que representa—una serie
de los gastos efectuados: obras civiles e hidraulicas y
servicios, principalmente, son comunes-—, la citada ci-
fra bajaria todavia considerablemente, colocAndonos en
condiciones atun mas favorables de precios en el mer-
cado exterior, en el que ademas, y correctamente com-
parados, los precios de venta de los productos sidertr-
gicos son mas elevados que los vigentes en nuestro
mercado interior. En definitiva, y pese a la magnitud
de la cifra prevista para las inversiones totales en Avi-
lés, cuando llegue a alcanzar su maxima produccién de
2.500.000 toneladas de acero, asombrosa para nuestra
mentalidad, y que sera del orden de los 30.000 millones
de pesetas, la rentabilidad de la Empresa resulta plena
v satisfactoriamente asegurada, ateniéndonos, natural-
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mente, a los precios oficiales de venta de los productos
en el mercado interior, e incluso serd tanto mas eleva-
da cuanto mayor sea el porcentaje de las exportacio-
nes en relaciéon con las producciones obtenidas.

Ahora bien; el magnifico instrumento de trabajo que
es una Sidertrgica no es lo suficientemente elastico,
tanto por razén de las enormes instalaciones que re-
guiere ,como porgue la unidad de incremento esta de-
finida por la muy elevada de un moderno alto horno.
Quiere ello decir que es practicamente imposible ajus-
tar en cada ocasion y etapa la produceién al consumo,
y que debiendo superar aquélla a éste en todo momento,
la elasticidad pueden y deben proporcionarla las ex-
portaciones, ajustadas a la coyuntura mundial, expor-
tando una cierto porcentaje de las producciones; teoria
y practica que extendida a la mayor parte de las in-
dustrias es utilizada, sin excepcidn, por todos los paises
en estado de avanzada industrializacion, porque ello es
absolutamente indispensable. Esta forma de actuar exi-
ge, naturalmente—y es una de las grandes ventajas
del sistema—, situarse en condiciones de competencia
en calidades y precios, y produce, por afadidura, ele-
vadas cantidades de divisas para emplearlas en las in-
dispensables importaciones, como las que hubiera po-
dido producir Avilés si sus instalaciones hubieran po-
dido ponerse antes en marcha, ya que simplemente en
lo que a lingotes de hierro se refiere, en la coyuntura,
el mercado exterior hubiera absorbido con apetencia
todo el que hubidramos podido exportar, sin que de-
ban olvidarse, en estos mismos aspectos, las dificulta-
des que, debidas a la escasez mundial, se nos presenta-
ron en ocasiones para importar limitadas cantidades de
laminados de todas clases.

En ocasiones se supone que las limitaciones en la
disponibilidad en el pais de materias primas esenciales
—carbon y mineral de hierro principalmente en este
caso—pueden impedir o, por lo menos, dificultar el pro-
ceso expansivo. A mi juicio, se trata de un grave error
0, si se quiere, de un complejo que debemos eliminar.
El valor total de las materias primas contenidas en
una tonelada de lingote de hierro—minerales y carhones
coquizables—no llega a alcanzar el 30 por 100 del valor
de la tonelada de acero producido. En nuestro caso no
sera necesario, afortunadamente, importar ni siquiera
una parte importante de dicha totalidad; pero, aunque
asi fuera, y éste es el caso de algunos paises de primera
fila, cuyo ejemplo es estimulante, siempre quedaria dis-
ponible el 70 por 100 del precio del acero, lo que repre-
senta sumas ingentes. Ese 70 por 100 proviene de las
instalaciones y del trabajo de los hombres; en definiti-
va, de éste ultimo, que es lo que constituye la esen-
cial riqueza de los paises industrializados; y, por otra
parte, es preciso tener en cuenta que es mucho mas
facil y viable adquirir en muy distintos mercados mi-
nerales o carbon que laminados o productos terminados.
En lo que a siderurgia se refiere, debemos, a mi juicio,
estar siempre dispuestos a importar los tonelajes de
carbén precisos y los porcentajes normales de los mi-
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nerales especiales necesarios antes gue tener importar
laminados y transformados, o que detener el proceso
expansivo. Las exportaciones de minerales, lingotes, la-
minados y transformados cubriran con exceso las ne-
cesarias importaciones, dejaran divisas disponibles y
permitiran continuar Agilmente el proceso expansivo,
elevando el nivel de vida de nuestras gentes.

He insistido mucho en estos temas porgue en nuestro
momento actual econdmico considero mas que esencial,
vital, este problema de crear, incrementar y regular una
corriente exportadora de productos y elaborados in-
dustriales, y la experiencia adquirida en nuestras mo-
dernas instalaciones, me permite asegurar de manera
terminante que en calidades y precios ello es perfec-
tamente viable, ademas de indispensable, En lo que
puedo observar, existe en el pais en esta materia un
grado elevado de escepticismo, sin duda porgue se con-
sideran las exportaciones como una especie de lujo de
los paises industrializados, lo que es en ellos una ne-
cesidad vital, Estoy seguro, sin embargo, de que, previas
las acciones precisas, se conseguiri vencer la inercia
—una vez mas exteriorizacion de complejos de inferiori-
dad o de atavismos ya injustificados—y levantar los
frenos que ejercen sobre nuestra evolutiva expansion.

De todo lo expuesto ha de deducirse, senor, que pue-
de confiarse absolutamente en el futuro de la Empresa
y de las grandes instalaciones, cuya activa marcha hoy
se inicia. Exhaustivamente estudiadas y discutidas;
asistidas por colaboraciones técnicas de primera cate-
goria, elegidas entre las mas importantes del mundo;
modernas, eficientes y con un porvenir econémico en-
teramente despejado y prometedor, constituirdn una
aportacion esencial a nuestra economia y a la extraor-
dinaria tarea creadora y constructiva que desde vuestro
elevado puesto estiis desarrollando.

Apoyados en dos pilares econémicos esenciales como
son el de la produccion de energia y el siderurgico,
puede asegurarse gue nuestra expansién va a recibir
un impulso fundamental y que el dia de hoy, por su
significacién, habra que sefialarlo con letras de oro en
el almanaque de nuestro progreso porgue sefiala una
etapa decisiva.

Es la industria siderirgica base insustituible de la
transformacion mecanica, cuya importancia no es pre-
ciso encarecer, y si se tiene en cuenta ademés que esta
misma factoria de Avilés, unida principalmente a las
de Escombreras y Puertollano, y, en definitiva, a las
modernas instalaciones petroquimicas, va a provocar un
extraordinario desarrollo en la gran industria quimica
de base, que alimentari ampliamente a la de transfor-
macién correspondiente, es facil deducir, tomando en
consideracion la importancia esencial de ambos secto-
res productivos, que por pasos contados y medidos, y
pese a las dificultades y obstdculos ya vencidos o por
vencer, nos aproximamos a un periodo expansivo cuya
importancia tal vez ni nosotros mismos podemos prever

Queda mucho por hacer porque, debido al atraso ini-
cial y secular en el punto de partida, Espafia, afor-
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tunadamente, tiene tarea cortada para muchos anos;
pero lo que queda por hacer es, desde cualquier punto
de vista que se considere, y esencialmente desde los de
la atmosfera creada y la confianza y la fe recuperadas,
mucho méas facil. Nuestra industria transformadora. en
su mayor parte en manos de la iniciativa privada,
convenientemente provista de las materias primas ne-
cesarias, hara milagros, y a estos efectos interesa hacer
notar, para evitar desorientaciones, que las inversiones
del Instituto aplicadas a las producciones basicas y
fundamentales, y concretamente a la Sidertirgica, a la
produccion de energia eléctrica y a la industria de
combustibles liquidos y lubrificantes, supera hoy, y su-
perara siempre, el 85 por 100 de su inversion total. So-
lamente la Siderurgica de Avilés, y de ahi su significado,
representa ya el 40 por 100 de dicha inversion.

Interesa también destacar que las inversiones del
Instituto representan y representaran, aparte de otras
consideraciones fundamentales, un magnifico negocio
para el Estado. Los capitales de produccion en las Em-
presas del Instituto han rendido este ano en dividendos
y reservas voluntarias, mas del 11 por 100 de los ca-
pitales implicados, y es conveniente hacer esta mani-
festacidn, tanto para destruir juicios temerarios como
porque en visperas de intentar o traer hacia el Insti-
tuto ahorro popular y modesto, parece necesario llevar
la confianza al animo de los futuros inversores. Contra
lo que se supone, de las 64 Empresas en las que el
Instituto participa, 48 son mixtas, con participaciéon del
capital privado nacional y extranjero. Empezando pro-
bablemente por la Sidertrgica, y con la prudencia que
exige esta materia, va a hacerse una ilamada al modesto
y popular ahorro. Es conveniente, por tanto, estar alerta
porque ha de procurarse que las condiciones de este
tipo de inversiones tengan todo el atractivo posible.

Volviendo al tema principal, vuelvo a insistir en que
las perspectivas son alentadoras y los horizontes apa-
recen despejados. La renta y los niveles de vida crecen
sin interrupcién. Vuestros objetivos van siendo cubier-
tos, y vuestros desvelos van siendo premiados. Nada hu-
biera podido edificarse sobre una Espana caducada y
miserable, y puedo aseguraros que la transformaciéon
evidente y fundamental es perfectamente apreciada
tanto dentro como—y quizd en grado superior—fuera
de Espana.

Que nada pueda desvirtuar ni desdibujar en vues-
tro 4nimo estas realidades esenciales.
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Antes de terminar quisiera destacar ante Vuestra
Excelencia los méritos y el entusiasmo del magnifi-
co equipo de hombres que, identificados con sus jefes
y vibrando con ellos, tienen la responsabilidad de esta
gran instalacién; os aseguro que son dignos de la ma-
xima confianza y aprecio.

Debo agradecer también la colaboracién prestada por
los contratistas y suministradores de Ensidesa, muchos
de los cuales estan aqui presentes, y entre los cuales
figuran grandes Empresas extranjeras, que han cum-
plido a perfeccién sus cometidos y han demostrado un
interés que apreciamos en su justo valor.

Por 1dltimo, son de agradecer también en sus justos
términos las facilidades, especialmente de caracter cre-
diticio, logradas por parte de los organismos que han
intervenido en estas materias, y en lo que a los ex-
tranjeros se refiere, las ofrecidas por sus respectivos
Gobiernos.

A vos sefora, he dedicaros conceptos que, aungue
siempre reiterados por sinceros, tienen hoy para mi
la novedad y el atractivo de que puedo ofrecéroslos
en la hermosa tierra en que nacisteis, cuya grandeza
veis hoy aumentar en grado probablemente inimagi-
nable.

De la alta representaciéon que por tantos conceptos
ostentais, yo quiero hacer destacar hoy como siempre
la que os corresponde representando tan dignamente a
la mujer espanola. En varias ocasiones, la ultima vez
hace poco mas de un afio en los Astilleros de Sevilla,
tuve el honor, ante vuestra excelencia, de hacer profe-
sion de fe y gratitud por el regalo que Dios nos habia
hecho en las personas y los méritos de nuestras impon-
derables mujeres. Hoy la reitero.

Representais aqui a las madres espafolas e hijas de
todos los que han intervenido en estas grandes ins-
talaciones y siguen estos actos con emocion; a las de
los hombres que en toda Espana tienen hoy su atencién
puesta en Avilés; sobre todo, a las de aquellos que di-
recta o indirectamente, y a causa de Avilés, van a ver
mejoradas sus condiciones de vida y las de sus hijos.
No conozco mejor conducto para hacer llegar hasta to-
dos ellos las expresiones de nuestra seguridad, ilusién y
confianza en el futuro de la Patria, y nuestros senti-
mientos de gratitud y lealtad hacia la persona del Cau-
dillo que la conduce a sus altos destinos, y al que rendi-
mos nuestro mas fervoroso homenaje.”
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EXTRANJERO

LA “COMUNIDAD ECONOMICA EU-
ROPEA” Y LOS PROBLEMAS MARI-
TIMOS DE FRANCIA

(Extracto del “Journal de la Marine Marchande”, del
18 de julio de 1957.)

El 25 de marzo de 1957 y por los representantes de
los Gobiernos de Alemania, Francia, Italia, Bélgica, Lu-
xemburgo y Paises Bajos, se firmaron los tratados del
“Kuratom” y el de la “Comunidad Econémica Europea”
o “Mercado Comun”.

Segln los términos del articulo 84 del Tratado, el
“Consejo de Ministros” de la Comunidad podri decidir
solamente por unanimidad, si y en qué medida podran
tomarse disposiciones apropiadas dentro del cuadro del
Mercado Comin, para la Navegaciéon maritima y aérea;
es decir, la Marina Mercante de cualquiera de los paises
firmantes esta, por ello, protegida contra las medidas
que los demas miembros hubiesen podido decidir por
mayoria.

El verdadero problema que plantea la institueién del
mercado comin para la marina mercante francesa, es
el de las consecuencias de la inclusion en el Mercado
de los paises de ultramar. Dada la complejidad e incerti-
dumbre de las evoluciones a prever, las soluciones sola-
mente pueden vislumbrarse.

Las féormulas de ligazon de los paises de ultramar con
el mercado comin son diferentes: Argelia y los Depar-
tamentos franceses de ultramar estin integrados en el
Mercado Comun; los territorios de ultramar, asi como
la Repuiblica auténoma de Togo y el Estado bajo tutela
del Camerun, estan asociados primeramente por un pe-
riodo de cinco anos; a Tunez y a Marruecos se les ha
invitado para negociar su asociacién. E] régimen adua-
nero, aplicable a la entrada en vigor del tratado, a las
importaciones en Francia procedentes de Marruecos, de
Tinez y de otros paises, no sufririn modificacién por
el hecho de la puesta en practica del Tratado.

Respecto a la construccion naval, después de haberse
recordado los imperativos de la ayuda a la construc-
cién naval francesa, establecida por la ley de 24 de mayo
de 1951 (ausencia de proteccién aduanera, competencia
“encarnizada” de la construecién naval internacional,
ayuda facilitada a los astilleros de numerosos paises),
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en un informe facilitado a la Asamblea en la discusion
de dichos tratados, se ha declarado: “Es indispensable
que la ayuda a la construccién naval francesa no se re-
duzca méas rapidamente que la de los derechos de Adua-
na existentes entre los paises del Mercado Comun. Y por
esto en el articulo 92, parrafo 3, se ha previsto la in-
compatibilidad de esta ayuda con el Mercado Comun.

“Se impone, pues, el andlisis de los caracteres y los
elementos de esta ayuda. Se pueden distinguir tres ele-
mentos: una ayuda correspondiente a la ausencia de la
proteccién aduanera, que debe reducirse progresivamen-
te, pero no mas rapidamente que la proteccién en ge-
neral, es decir, en quince afios. Un segundo elemento
correspondiente a la ayuda general y comin que podria
darse a los constructores de los seis paises, principal-
mente para permitirles resistir al “dumping” de otras
naciones, Finalmente, un tercer elemento seri una aiu-
da provisional, resultante de la aplicacién de las clau-
sulas de los cambios hasta que la balanza de pagos de
Francia no se haya equilibrado.

PROGRAMA DE SESIONES TECNICAS
DE LA NORTH EAST COAST INSTITU-
TION OF ENGINEERS AND SHIPBUIL-
DERS, PARA LA TEMPORADA 1957-58

La préxima temporada de este Instituto se ha inicia-
do el 18 de octubre, con la proyeccion de una pelicula
en color sobre el buque “Bergensfjord”.

Los trabajos que se prevén para esta temporada son
los siguientes: .
— El motor Diesel marino; un capitulo de su evolueion,

por C. C. Pounder.

— La normalizacién de los petroleros grandes, por N
Carter,

— Pruebas de mar para determinar las condiciones en
servicio en el Atlantico, del bugue de vapor
“Cairndhu”, por el Dr. Livingston Smith y el se-
for R. E. Clements.

— Analisis de las estructuras, con atenciéon particu-
lar a la prediccién de deformaciones, por T. M.
Charlton,

—— La ensefanza universitaria de ingenieria de maqui-
nas marinas, por G. H. Chambers.
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— Algunas pruebas de aparatos de transmision de ca-
lor para instalaciones de energia nuclear, Por R.
E. Zoller.

—- Efectos de los huelgos en las paletas de los compre-
sores axiales, por los Sres. R. C. Turner y J. L.
Jefferson.

—- Historia y desarrollo de las transmisiones hidrau-
licas en la propulsiéon naval, por Donald Firth.

— Investigaciones experimentales sobre la circulacion
natural en las calderas acuotubulares, por A. M.
Laird, A. W. Scott y A. S. T. Thomson.

— Consideraciones econémicas sobre los distintos in-
tervalos de un buque, por R. M. T'waites.

— - Medidas de velocidad en la proximidad inmediata del
casco de un buque, por R. S. Cutland.

—— Recuperacion de petroleo de los fangos de los petro-
ieros, por John Lamb.

Ademas se espera poder incluir algunos trabajos re-
ferentes a la aplicaciéon de la energia nuclear a la pro-
pulsién naval.

ENTREGA DEL CARGUERO “THORFRID”,
EN GOTAVERKEN

El dia 31 de julio se efectué la octava entrega del
afio: el buque de carga a motor “Thorfrid”, encargado
por armadores noruegos.

Podri prestar servicio como “schelter” cerrado, con
una capacidad de carga de 13.480 t. de P. M., o bien
como “shelter abierto” con mas 11.400 t. de P. M.; fué
construido con arreglo a la més alta clasificacién de la
Norske Veritas. Va reforzado para la navegacion entre
hielo y para cargas especialmente pesadas; asi podra
utilizarse para el transportes de minerales y carbon.
Las dimensiones principales son:

Hslora: totals. & o ivs et enina 148,96 m.
Manga detrazado. . n oS e ot Do 1951 7
Puntal hasta cubierta superior ............... 12,50 ”
Puntal hasta cubierta inferior ............... 9,22 ”
Calado como ‘“shelter” cerrado ............... 899 »
Calado como “shelter” abierto ............... 8,08 "

El buque tiene cinco bodegas con una capacidad total
de unos 730.000 pies ciibicos grano, ¢ 658.000 pies cii-
bicos balas. En estas cifras se incluye el volumen de
cuatro tanques profundos para el transporte de aceite
vegetal, lastre de agua o carga seca. Dichos tanques pro-
fundos se han colucado en la parte inferior de la hodega
nimero 3, inmediatamente a proa de la cimara de ma-
quinas. Las escotillas tienen cierres metalicos del nuevo
tipo CV.
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Las 16 plumas tienen las siguientes capacidades: una,
30 tons.; una, 15 tons.; dos, 10 tons.; diez, 5 tons., y
dos, 3 tons.

La instalacidn de camarotes se ha dispuesto en la
superestructura central, donde también hay alojamien-
tos para 6 pasajeros.

El buque lleva radar, T. S. H., giroscopica, con piloto
automatico, corredera SAL. Con miras a distribuir co-
rrectamente cargas pesadas, como p. ej. minerales, se
ha instalado el instrumento de distribucién de carga
Stalodicator.

El “Thorfrid” en pruebas.

El motor propulsor es un Diesel tipo GV, construido
en el Astillero, con equipo para quemar aceite pesado.
Tiene 8§ cilindros, didmetro 680 mm., carrera 1.500 mm.,
desarrollando a 112 r. p. m. unos 6.000 BHP., calculan-
dose asi que el buque dispuesto como “shelter” cerrado,
mantenga una velocidad de 15 nudos en plena carga.

CEPILLADORA FRESADORA PARA
EL MECANIZADO DE GRANDES
PIEZAS DE MOTORES

Este verano ha entrado en servicio en los talleres
de Gotaverken una maquina cepilladora fresadora de
tamafio impresionante. La maquina, especialmente cons-
truida para Goétaverken en la factoria de Waldrich,
de Siegen (Alemania), seria la mayor méaquina-herra-
mienta de Suecia.

Se utiliza para el mecanizado de bancadas y bastido-
res de motores Diesel, pesa 485 toneladas, tiene un lar-
go de 37 m. y una altura maxima de 7 m., tomando en
consideracién que las bancadas que se mecanizaran en
la misma pesaran hasta 75 toneladas, con un largo de
hasta 17-1/2 m. y un ancho de 3-4 m. La nueva maquina
permite mecanizar piezas de un largo de hasta 18 m.,
ancho 4-1/2 m. y altura 3 m,
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A grandes rasgos se puede decir que la maquina cons-
ta de tres piezas principales: un fundamento y una
mesa de trabajo, que corre sobre el fundamento, y una
pieza central fija en forma de pértico, a la cual van
acoplados las herramientas y accesorios del mecanizado.
La fuerza de traccién de la mesa de trabajo es de 40.000
kilogramos, y la velocidad del cepillado 5-60 m. por mi-
nuto. La mesa pesa 110 toneladas y sus correderas es-
tdn cubiertas por material de antifriccién. La maquina
tiene dos soportes para fresar y tres soportes para ce-
pillar, pudiéndose mecanizar la pieza al mismo tiempo
desde cinco lados —los cuatro verticales y desde arri-
ba—, ventaja considerable, que permite gran ahorro de
tiempo. Ademas, se consigue con los arreglos racionales
para la colocacion y la fijacidn de la pieza en la mesa
de trabajo un ahorro de tiempo v gasto considerables.
Tomando en consideracién estos hechos y algunos otros
factores se calcula que el mecanizado de bancadas y
bastidores se efectuara en menos de la mitad del tiem-
Po que anteriormente se precisaba para el mismo traba-
jo. Con la nueva maquina, ademas, se logra una preci-
sién todavia mayor.

Las maniobras de la maquina se hacen, bien desde
un pupitre central, hien por medic de cuadros de ma-
niobra portatiles, en las cuales se confirma por medio
de sefiales dpticas que el movimiento correcto se halla
acoplado.
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NACIONAL

LANZAMIENTO DEL BUQUE
“BENIEL”

El dia 26 del pasado mes de septiembre, a las cinco y
media de la tarde, tuvo lugar en la Factoria de Sestao,
de la “Sociedad Espafiola de Construcciéon Naval”, el
lanzamiento del buque ‘“Beniel”’, del que es Armadora
la “Naviera de Exportacion Agricola, S. A.”.

Este buque, que es el nimero 82 de las construccio-
nes de la Factoria, comenzé a montarse en grada el dia
10 de junio ppdo.

Actud de madrina la Excma. Sra. dofia Valentina
Frias de Zubizarreta, esposa del Presidente de la Com-
pania Armadora, asistiendo al acto el sefior Comandan-
te de Marina, el Consejo en pleno de NEASA, el Direc-

tor General de la Naval, don Augusto Miranda, y el Di-
rector de la Factoria de Sestao, don Rafael Cardin.

Las caracteristicas principales del buque, son las si-
guientes:

Haloks total el 10 i e i s e 112,90 m.
Eslora entre perpendiculares .................. 103,— "
Manga de trazado ..... e AR e 1580 *
Puntal hasta la cubierta superior ............ 9,40 "
Puntal hasta la cubierta de francobordo ... 6,90 "

Py



Octubre 1957

Calado en maxima carga ........................
Peso muerto

La tripulacién del bugue estari compuesta de 33 hom-
bres, alojados en camarotes individuales y de dos pla-
zas.

Ademads, podrin viajar en él 12 pasajeros en cinco
confortables cabinas dobles y dos camarotes individua-
les, todos ellos con sus correspondientes cuartos de aseo
privados. Como Jocales publicos y de servicio figuran
comedores para las distintas clases, salas de estar para
el pasaje, enfermeria, lavanderia, ete.

Merece destacarse que el buque estara dotado de una
instalacion de climatizacion con el mas moderno sistema
de alta presién y alta velocidad, distribuida por condue-
tos de plastico.

La disposicién de bodegas es bastante original, ya que
lleva dos a proa de la superestructura central y una
tercera a popa de la misma. Todas las bodegas y entre-
ruentes irdn ventilados mediante extractores helicoi-
dales.

La propulsién del buque se hari mediante un motor
Naval-Burmeister y Wain, que desarrollara un poten-
cia de 4.100 B. H. P. a 150 r. p. m,

La velocidad del buque en pruebas es de 16 nudos.

Como datos especificos del lanzamiento se citan los
siguientes:
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Peso del buque en el lanzamiento {(con 100

toneladas de lastre) ........ccocieviiiiiiinnnn 1.700 T
CaladotatPopa .t et b L 2,570 m.
Calado g Pr0L i s e s e 1,030 m.
Pendiente de las imadas ...........cccoevevvinnnnns 5 %
Pendiente de la quilla ............cccoeiiininnnns 5%

Longitud de las anguilas ...............oooevai 72,56 m.

Anchura de las-anguilas .......c...luiiiiis 0,53 7
Longitud:de 1as imadas .. ..o, onbemaiasi 128,775 "
Presién sobre las imadas por em?2 ............ 2,24 kg.
Presion total al iniciarse el giro ............... 3v0 T.

Por tltimo, cabe anadir que el bugque fué botado con
grandes voladizos respecto a los santos de proa y popa,
v que no se emplearon retenidas, consiguiéndose el fre-
nado fondeando dos anclas previstas al efecto.

Las fotografias adjuntas muestran una vista de la
tribuna presidencial al iniciarse el recorrido del buque,
un momento del deslizamiento de este sobre las imadas
de lanzamiento y el buque a flote durante la maniobra
de amarre al muelle de la Factoria.

BOTADURA DEL PESQUERO
“SIERRA MORENA”

El pasado dia 26 de agosto se efectud en la Factoria
de Talleres del Astillero, S. A., la botadura del casco
para el bugque pesquero “Sierra Morena”, para don Jo-
sé Liopez Merallo, de La Corufa.

El barco tiene las siguientes caracteristicas principa-
les:

A (033750 7o) o H Ko eiols o M oo SO SR 10 42,30 m.
Eslora entre perpendiculares .................. 37, — "
Manga fuera de miembros ....................... 7,60 "
Puntal de construceidn ...........ccoovviveinnnns 430 7
Capacidad dE NeVeras .......ccvivivsriiinriinnses 335 m?
Capacidad de los tanques de combustible ... 106 ”
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Estara propulsado por un motor Diesel de cuatro
tiempos, simple efecto, con 8 cilindros de 295 mm. de
diametro y 420 mm. de carrera, tipo M-829-SRN, cons-
truido por La Maquinista Terrestre y Maritima, de
Barcelona, que desarrolla una potencia de 700 BHP. a
375 r. p. m. En la linea de ejes ir4 intercalado un re-
ductor de velocidad, con relacion de reduceién 375/150,
construido por Engranajes Font y Campabadal, de Bar-
celona.

La botadura se efectud en el varadero nim. 1 de “Ta-
lleres del Astillero”, 8. A. como un acto mas de trabajo.
con asistencia del personal directivo y técnico del as-
tillero.

BOTADURA DEL “JOSELIN”

El dia 24 de septiembre, en los Astilleros de Corcho
Hijos, de Santander, se verific6 la botadura del buque
costero “Joselin”, que se construye para don José Ma-
nuel Pombo Romero-Robledo.

Este buque es gemelo del “Miguelin Pombo”, cuya
botadura se realizé el 27 de agosto, y de la cual dimos
cuenta oportunamente.

En la botadura de estos buques se han hecho mayo-
res de lo acostumbrado los voladizos a proa y popa del
casco sobre las anguilas, consiguiendo de esta manera
unos santos muy cortos, como puede apreciarse en las
fotografias nimeros 1 y 2 de los santos de proa y popa,
respectivamente.

Foto 1,

En la fotografia nimero 3 se ve la antegrada en bha-
jamar. Como puede apreciarse, es necesario detener el
buque en un corto espacio, lo que se consigue por medio
de una pantalla de retenida en popa y de rastras de
cadena.

A continuacién indicamos algunos datos técnicos de
la botadura:

Peso en lanzamiento ..................... 530 tons.
Pendiente de lanzamiento ............... 5 %
Prociumiedia: . .o ii i e 2,17 kg/cm?.

et 41,40 m.
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Longitud de anguilas en fraccion de

eglora entre PP. ... siiicsoisieisins
Distancia entre anguilas ...............
Area de la pantalla .....................
Area de la maestra en calado de bo-

BRAMER ot Sttt od it asmes i
Peso de las rastras (total) .........
Longitud recorrida por el buque ......

Foto 3,

Numero 268

67 por 100.
E m.
115 m2
14,4 m*.
9 tons.
94 m.

Al comenzar el movimiento el buque tenia ya a popa
un calado de 0,40 metros y parcialmente sumergida ia
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pantalla. Se detuvo en 94 metros, o sea, en 1,5 veces la
eslora entre perpendiculares.

Los lubricantes empleados fueron basekote, como ca-
pa de base, y el producto nacional “Grasmar”, como
jaboneillo.

BOTADURA DEL “URSUS 111"

El dia 27 del pasado mes de julio ha tenido lugar en
los Astilleros de Sevilla de la Empresa Nacional Elca-
no, de la Marina Mercante, la botadura del buque “Ur-
sus IIT”, para Islefia Maritima, de Valencia.

El buque fué bendecido por el parroco del Corpus
Christi, actuando como madrina de la botadura dona
Aurora Matilla de Loépez-Ocafia, esposa del ingeniero
director del Astillero.

Las caracteristicas del buque son las siguientes:

BESIOTa-TOEAL vt e e s 26,975 m.
Eslora entre perpendiculares ............... 25, — "
Manga detrazado ...........cccovvvnnnnnnnn. . 7,700 7

_ Calado de trazado ..................... S Wy 2,900 ”
Puntal de trazado ..............cocvviveinnnnnn. 3,715 "
BOTEICisy Toim e v ey o L bl 1.110 BHP.
Velocidad a gancho libre ..................... 11 nudos
Traccion's puntodijo .. oo ilvomn s i A 1

Este remolcador forma parte del grupo de contra-
tos firmados por estos Astilleros para la construccién
de material de puertos, entre los que se encuentran
dos remolcadores gemelos al citado, botados anterior-
mente para Servicios Auxiliares del Puerto de Ceuta
y la draga “Resaca’” para Excavaciones Submari-
nas, S. A., que se bot6 el dia 13 del mismo mes.

BOTADURA DEL “URSUS 1IV”

El dia 21 del pasado mes de septiembre y a las doce
cuarenta y cinco de la mafana, tuvo lugar en los Asti-

INGENIERIA NAVAL

lleros de Sevilla de la Empresa Nacional Elcano la ho-
tadura del Remoleador “Ursus Cuarto” para la Cia. Es-
pafiola de Petréleos. Fué hendecido el buque por el Pa-
rroco del Corpus Cristi, actuando como madrina dofia
Maria del Carmen Ruiz-Labourdette de Pinacho, esposa
del ingeniero naval de Cepsa, don Javier Pinacho.

Las caracteristicas del remolcador son analogas a las
del “Ursus III” del que es gemelo.

CONCESION DE LA GRAN CRUZ DEL
MERITO CIVIL A DON AUREO FER-
NANDEZ AVILA

Recientemente ha sido concedida dicha alta distin-
cién a nuestro compafiero y fundador de esta Revista
don Aureo Fernandez Avila.

Por todos conceptos nos felicitamos de este justo
reconocimiento de la labor realizada por don Aureo,
coronada tultimamente con la inauguracién de la fac-
toria de Avilés, de la que ha actuado en estos ultimos
tiempos de Director.

CAMPEON DEL MUNDO

En unas recientes regatas celebradas en Lisboa ha
resultado vencedor, declarandose campedén del mundo
en la categoria “Snipe"”, nuestro compafiero don J. M.
Alonso Allende. Como bien saben muchos de nuestros
lectores no siempre los Ingenieros Navales “embarcan
a la gente y se quedan en tierra”. Pero embarcar y ga-
nar un campeonato del mundo, no es tan corriente:
Enhorabuena.

NECROLOGIA

El dia 20 del pasado mes de septiembre fallecié don
Guillermo Botaz y Olano. Como Ingeniero de la Armada,
ocupd varios destinos; entre otros el de profesor de la
Escuela de El Ferrol. Retirado por la ley de Azafia,
volvio a prestar servicio activo durante la guerra de
liberacion. Retirdndose, definitivamente, a Vitoria, al
terminar la guerra. Aunque ultimamente haya vivido
apartado de la profesion tenia cualidades tan excep-
cionales que su fama habia llegado a los que no le cono-
cian. Lamentamos sinceramente esta noticia y al tiempo
que expresamos a su familia nuestro sentimiento, ro-
gamos a nuestros lectores una oraciéon por el compa-
nero desaparecido.
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TRAZADO DE LINEAS Y DESARROLLOS
DEL BUQUE

Enrique Pardo. Editorial Gustavo Gili, S. A. Barcelo-
na, 1957. Publicado en dos voliimenes de 31 X 21 em.,
uno de texto (88 pags.) y otro de figuras (120 laminas.)

El autor de este libro, maestro de Galibos y de He-
rreros de Ribera, merece nuestra mas calurosa felici-
tacion. Ha culminado su obra en dichas secciones del
Astillero escribiendo el libro que era deseable que es-
cribiera: un libro que recogiera sus conocimientos y
experiencia profesional en estas materias, escrito de
forma que pueda ser utilizado por todas aquellas per-
sonas que deban tener dichos conocimientos, incluso por
operarios que hayan recibido alguna instruccién. Con-
sidera, pues, el trazado y desarrollo de las formas desde
un punto de vista esencialmente practico, no omitiendo
cuestiones elementales que pudieran darse por sabidas,
y exponiendo en él tanto problemas de la geometria des-
criptiva general como procedimientos especificos de la
sala de galibos, del taller de herreros de Ribera o de
gradas.

HEsta dividido en tres partes:

1.* parte: “Trazado de las lineas del buque’. Donde se
trata del trazado en la sala de gélibos: el segundo
apartado de esta parte se titula “Plano de lineas y li-
breta de trazado que envia Delineacién”, y los dos ulti-
mos se refieren a los “Paneles de trazado en los buques
de cuadernas longitudinales y de los sumergibles”.

2.* parte: “Desarrollo de los distintos elementos que
componen el buque”. En esta parte, que es la mas ex-
tensa del libro, se describen diversos métodos de des-
arrollo y preparacién de plantillas, asi como el trazado
y desarrollo de ciertos elementos que requieren una aten-
cién particular.

3. parte: “Trazados auxiliares para la construccién
del bugue”. En la que se trata de una serie de detalles,
como las aberturas de dngulo de cuadernas y de otros
elementos del casco, trazado y plantillas para el volteo
de planchas del forro, problemas de enmaestrado del
buque en grada, alineacién de los ejes, ete.

Se trata de un libro que ha venido a rellenar un
hueco que se sentia en las publicaciones espafolas sobre
construcciéon naval; pero en el que no s6lo han sido re-
cogidos unos conocimientos que estaban esparcidos,
y que por consiguiente no podrian ser adquiridos de
una manera sencilla, sino que se dan procedimientos
originales, y unos y otros se exponen de forma razonada
y sencilla. Ninguna persona ligada con la préctica de
Ia construccién naval debe desconocer su contenido.
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SPEED AND PITCHING

J. de Beurs. N. V. Uitgeverij v. h. Kemperman, Haar-
lem (Holanda), Amberes, Djakarta.

Se afade al titulo de este libro, aparecido a principios
del presente afio, el subtitulo “A preliminary study of
the pitching motion and a critical study of the trochoi-
dal wave theory”. Se indica asi el tema con mayor pre-
cisién, aunque quizd no el objeto perseguido por el
autor, que ya en el prélogo expone sus deseos de que
esta publicacion proporcione informacion a los proyec-
tistas y a los ingenieros que trabajan en los Canales de
Experiencias, que no tengan ocasién de navegar y hacer
observaciones sobre el comportamiento real del buque
en la mar.

A lo largo de sus paginas se expone que el perfil de la
ola trocoidal no esti de acuerdo con las olas reales, de
modo que, aunque dicha teoria pueda ser correcta por
lo que a la formacién y propagacion de las olas se refie-
re, no debe utilizarse para definir su forma ni, por con-
siguiente, los movimientos del buque en la mar, que se
derivan de la misma. Adopta un perfil mucho més em-
pinado—o puntiagudo—que el de las olas trocoidales
y toméndolo como base calcula las distintas fases del
movimientos de cabeceo y oscilacién vertical, analizin-
dolo, comenténdolo y sacando consecuencias cualitativas
aplicables al proyecto y a la navegacién en aguas agi-
tadas. Estudia a continuacién los efectos de la variacién
del rumbo y de la velocidad en estos movimientos, la
formacion de las crestas de las olas y los efectos pro-
ducidos por la velocidad del viento, la influencia de la
eslora y otras cuestiones relacionadas con el problema.

Finalmente, considera la conveniencia de colocar una
hélice a proa en determinados buques y se extiende en
distintas consideraciones sobre el comportamiento en la
mar de distintos tipos de buques, de guerra, particular-
mente.

Si hacemos caso de una frase de Kant, que cita el
autor en el texto: “La cantidad de ciencia que en reali-
dad existe en un tema terminado es igual a la cantidad
de mateméticas que contiene”, habrd que convenir que
este libro es muy poco cientifico. Sin embargo, no por
ello deja de tener interés su lectura, asi como el estudio
de algunas de las ideas expuestas por el autor, precisa-
mente con este objeto: que sirvan de origen para el me-
joramiento de las cualidades marineras de los buques.

Por lo demais, el libro estd muy bien presentado, con
abundancia de graficos y fotografias—de oleaje y de bu-
ques en la mar—, algunas de ellas excelentes.



