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LA PIRAMIDE NAVAL

Por

Las declaraciones del Ministro de Marina, Vi-
cealmirante Moreno, a un corresponsal de Pren-
sa portugués, habrin colmado de satisfaccion a
los amantes de Espafia, ante todo porgue se con-
firma y refrenda por voz autorizada que no ce-
samos en la tarea de realizar cuanto exige una
politica naval. Y esto es lo méis importante, pues
sin ella, esto es, sin una politica naval que nos
conduzea sensatamente a la meta de nuestras as-
piraciones, cuanto se construya, bien en el ramo
militar, ya en el mercante, resultaria tan ineficaz
e inestable como el querer sostener una pirami-
de sobre su vértice. Porque la politica naval de-
finida es precisamente la base de una piramide
que sustenta el poderio maritimo y el poder na-
val. El primero nos obliga al instrumento de una
red inextricable de habilitacién de puertos, con
sus multiples recursos; de numerosos Astilleros
bien dotados, de Factorias navales de indole di-
versa, de artefactos navales de todo orden y del
volumen de tonelaje que asegure nuestra econo-
mia maritima con absoluta independencia para
las transacciones. Ello redunda en nuestro pres-
tigio exterior, defiende nuestras divisas y permi-
te un intenso trafico internacional, ambicion
legitima de todos los paises que quieren vivir
a plena luz del sol. De la realizacion de este
programa sobradas muestras se exhiben en es-
tas columnas de INGENIERfA NAVAL, y bien elo-
cuentes. :

Del poder naval o fuerza de caricter mili-
tar maritimo, nada debemos afiadir a las au-
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torizadas palabras del Almirante, que se comen-
tan por si solas. Béastenos saber que el orga-
nismo ejecutor de las disposiciones del Alto
Mando, el Consejo Ordenador de Construccio-
nes Navales y Maritimas, labora desde hace
mas de cinco afios de una manera continua ¥y
silente (“facta, sed non verba’) para comple-

. tar esa pirdmide, simbolo de una potencia ma-

ritima del orden que sea. La masa general del
pais acogerd sin reservas, ante la realidad de
los hechos, esas manifestaciones, que acusan
claramente la firme decisién del nuevo régimen
de que Espaiia, como obedeciendo a una orden
de mando, dé media vuelta y se enfrente de una
vez al mar. Cuantos intentos, aun llevados a la
practica con absoluta buena fe, han precedido a
los actuales se debatian angustiosamente en el
vacio y acababan en el fracaso, porque el am-
biente no permitia otra cosa. No habia una po-
litica naval determinada ni meta para arrum-
bar a ella. Hoy es otra cosa: hay un ideal, ¥
no se sabe bien por dénde debe irse ni cémo, sino
solo cuando se sabe addnde se va; hoy vamos
guiados por la misma mano generosa y fuerte
a. un tiempo que sefialando a las alturas, donde
miriadas de constelaciones nos alumbraban el
camino de salvacion, nos contuvo al borde del
abismo, de la sima hacia donde se precipitaba,
se despefiaba Espafia en insensata y espantosa
vesania. Y la Patria tiene ya su talisman; que
es una voluntad magica, que usa como un héroe
de Ariosto su escudo.



Prevision de la potencia propulsiva en
los ensayos con modelos de buques

De la Memoria leida en el X Congreso de Ingenieros Navales y Mecd-
nicos del Canal Nacional de Romo, 28, 29 y 30 de abril de 1943,
por el Dott. Ing. Renato de Santis, Jefe de Seccién del Canal Nacional

POR

FEDERICO DE ARAOZ Y VERGARA

INGENIERO NAVAL

Muchos son los fines para los que se realizan
experiencias con modelos de buques, pero el mas
importante es, desde luego, el de determinar pre-
viamente, con la mayor aproximacién posible,
la potencia que debe desarrollar la maquina-
ria de un buque para imprimirle cierta veloci-
dad, con un desplazamiento y asiento dados.

Las experiencias que permiten conseguir este
fin son, como es-sabido, los llamados ensayos de

“autopropulsion”, que consisten en hacer avan-

zar a una velocidad fijada, mediante las hélices
accionadas por un motor eléctrico, el modelo
completo de todos los apéndices submarinos, y
poner de relieve los elementos adecuados para
determinar el consiguiente consumo de energia.
Para tener en cuenta que la resistencia al ro-
zamiento del buque, reducida a la escala del mo-
delo, es inferior g la de este tiltimo, se introduce
una ‘“‘correccién por rozamiento” en el desarro-
llo practico de la prueba, es decir, se produce
en el modelo una traccion auxiliar, semejante a
la diferencia entre la resistencia al rozamiento
del modelo y la “reducida” del buque. Este sis-
tema se emplea en la mayor parte de los cana-
les de experiencias.

Es sabido, por otra parte, que los resultados
de velocidad de los buques, scbre base medida,
se apartan algunas veces considerablemente de
los resultados de las correspondientes experien-
cias realizadas con el modelo. Y esto sucede por
los motivos siguientes:

I.—MOTIVOS INDEPENDIENTES DE LAS CIRCUNSTAN-
CIAS EN QUE SE REALIZAN LAS PRUEBAS DE MAR.

Potencia motriz consumida a lo largo de la
linea de ejes hasta la hélice—Mayor resisten-
cia al avance de la carena, por diferentes cau-
sas constructivas.—Resistencia al aire de la
obra muerta y de las superestructuras.—Efec-
to de disimetrias no producidas en el modelo.—
Efecto de escala en las hélices.—Rugosidad de
las palas de la hélice—Diferencia de la estela
de popa.—Diferencia del retroceso de la -héli-
ce.—Falta de correspondencia de las presiones
barométricas.—Efectos debidos a la temperatu-
ra.—Circulacion del agua de mar para refrige-
racién de los condensadores.
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JI.—MOTIVOS DEPENDIENTES DE LAS CIRCUNSTAN-
CIAS EN QUE SE REALIZAN LAS PRUEBAS DE MAR.

Ruta no rectilinea.—Maniobra de timdén.—Ba-
lance y cabeceo.—Espacio insuficiente para vol-
ver a la base a velocidad de régimen.—Profun-
didad insuficiente.—Estado de la carena.—Con-
diciones de tiempo y mar.

III.—IMPRECISION DE LOS INSTRUMENTOS DE ME-
DIDA.

Instrumentos adoptados en el Canal.—Instru-
mentos adoptados a bordo. :

o &

Nuestro vivo deseo seria tratar extensamente
los precedentes motivos de divergencia, pero no
nos es posible en este caso, ya que los limites
fijados para este articulo no nos lo permiten.
Sin embargo, trataremos cada cuestion por se-
parado, dedicandole la debida atencion:

1. La potencia motriz consumida a lo largo
de la linea de ejes, se evallia solamente entre el
3 y el 5 por 100 de la potencia de maquinas. Se
ha comprobado, sin embargo, de una manera
fundada, que este sistema de valoracion en tan-
tos por ciento es simplista e inexacto, si no
erréneo, por lo que quizd fuese mejor compu-
tar la pérdida en funcién del nimero de revo-
luciones. De todos modos, serian de desear mu-
chos mas experimentos, cuando fuera posible,
con el sistema de colocar mas torsiémetros en-
tre la fuerza motriz y el propulsor, como se hizo,
por ejemplo, en el “Bremen” y “FKuropa”, don-
de se colocaron tres torsiometros de hilo vibra-
torio tipo Schaefer.

2. La mayor resistencia al avance de la ca-
rena por diferentes causas constructivas (sa-
lientes, relieves, defectos, ete.), es de poca im-
portancia para carenas bien construidas en sus
detalles, y en cierto sentido puede considerarse
que forma parte de la rugosidad de la carena
(Kempf: “On the efect of roughness on the re-
sistance of ships”, I. N. A., 1937). Las resis-
tencias debidas a las uniones de cabeza de las
chapas del casco, si no estidn soldadas, como se
hace modernamente, se valoran para cada caso
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particular (Abell & Lamble: “The resistance of
lapped butt joints of ships shell plating”, Uni-
versity of Liverpool, 1931). Para los remacha-
dos, véase el volumen II de los “Anales del Ca-
nal Nacional”, 1932,

3. La resistencia al aire de @ obra muerta y
de las superestructuras, se determina constru-
yendo los modelos completos como se indica en
el volumen II, pagina 31, de los “Anales del Ca-
nal Nacional”, 1932, pero son de desear inves-
tigaciones sobre el efecto de escala. Los resul-
tados de las experiencias de Hughes son ftiles
para trabajos preliminares y para conocer en
cada caso, si son necesarias pruebas eventuales
con modelos.

4. El efecto de la disimetria del casco no tie-
ne importancia (Castagneto: “Estabilidad de
ruta de los buques”, vol. IV, “Anales del Canal
Nacional”, 1934).

5. El efecto de escala en las hélices, se pue-
de evitar en gran parte construyendo modelos
grandes (De Santis: “Efectos de escala en héli-
ces geométricamente semejantes”, vol. I, “Ana-
les del C. N.”, 1941), pero son de desear ulte-
riores investigaciones. Recardemos que para el
“Queen Mary” fueron experimentadas hélices
hasta de 0,60 metros de diametro.

6. La rugosidad de las palas de la hélice, debe
ser la minima compatible con una elaboracion
esmerada (De Satis, obra citada); conviene in-
sistir sobre la necesidad del pulimentado de las
palas, porque ademés de reducir las pérdidas de
potencia, facilita mucho la comparacién entre
bugue y modelo.

7. Lu diferencia de la estela de pop®, no 8¢
puede precisar “a priori”, y este efecto se esta
estudiando a fondo actualmente, sea sobre los
modelos, sea preferentemente sobre los buques,
donde no parece imposible aplicar a popa (qui-
za sobre el codaste, el timén o cerca de las hé-
lices), aparatog que registren a distancia cuan-
to interesa conocer. Las opiniones son discordes,
v por el efecto de escala en la hélice, se han
valorado con frecuencia diferencias del 2 al 3
por 100; Weitbrecht (“Jarbuch der Schiffbau
Tecnische Geseellschaft, 1933) ha deducido de
algunas experiencias, diferencias més sustancia-
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les; Telfer (“Frictional resistance and ship- re-
sistance similarity”, N. E, Coast Inst., 1928), ha
consignado que el coeficiente de estela puede
ser mayor en el buque que en el modelo. En re-
sumen, existe un vasto campo para conjeturas.

8. La diferéncia del retroceso aparente de la
hélice—debida al hecho de que por tantas cau-
sas, examinadas o por examinar, la resisten-
cia al avance del bugue es mayor que la deduci-
da del modelo—se puede evitar completamente,
o en parte, segiin procedimientos que indicare-
mos en los parrafos 23 y 24.

9. La falta de correspondencia de las pre-
siones barométricas, influye sobre el conocido
fenémeno de la cavitacion de la hélice (;y tam-
bién del timén 7)-—ver De Santis: “Experiencias
sobre los timones”, vol. XI, “Anales del Canal
Nacional”, 1942—, pero también tiene influencia
sobre la formacion de torbellinos y tal vez sobre
el rozamiento. Sobre este particular también se-
rian de desear nuevas experiencias.

10. Los efectos sobre el roztmiento debidos
a la temperatura, no se pueden considerar esta-
blecidos definitivamente. Estan basados de una
manera incierta, ya sobre conocimientos teori-
cos experimentales, ya sobre ensayos practica-
dos expresamente (Lambe: “An experimental in-
vestigation into the effect of temperature on
the skin-friction resistance”, I. N. A., 1932).
La temperatura parece tener un efecto variable
sobre el modelo, seglin que el rozamiento sea
laminar o turbulento, y efecto casi nulo sobre
el buque. Habiéndose probado en el Canal de
Roma un so6lido de Kirk en distintos meses y

con diferencias de temperatura (hasta de 10° C),

se han obtenido resultados que no estin de acuer-
do con las férmulas usuales, especialmente en
lo que se refiere a la féormula establecida en con-
venios internacionales (vol. IV, “Anales del Ca-
nal Nacional”, 1934). De esta manera, se justifi-
ca el procedimiento del canal de Haslar de ha-
cer correr, con intervalos de tiempo, un modelo
tipico metalico.

11. La circulacion del agua de mar para re-
frigeracion de los condensadores, se estudia im-
plicitamente en sus efectos sobre la resistencia
al movimiento del buque (Orlando: “Esperience
alla vasca sulla circolazione a reacione nei con-
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densatori”, vol. X, “Anales del C. N.”, 1941),
especialmente en lo que se refiere al efecto de
escala,

12. La influencia de la ruta no rectilinea, so-
bre los resultados de la velocidad, es obvia. Y
como depende también de la mayor o menor es-
tabilidad de ruta propia del buque y de la ra-
pida eficacia de la maniobra del timén, seria
conveniente que se practicasen experiencias con
modelos teniendo en cuenta estas circunstancias,
maxime considerando que su realizacién es per-
fectamente posible, dados los medios y procedi-
mientos estudiados a propésito y admitidos en
el Canal de Roma, como se ha puesto de mani-
fiesto en diferentes ocasiones.

13. Los efectos de la maniobra frecuente y
amplia del timdn, se exageran algunas veces para
justificar los resultadog de velocidades desfavo-
rables. Se han realizado experimentos en el lago
de Sabaudia, con un modelo (C. 182,, ver apén-
dice) mantenido en ruta rectilinea: primero, em-
pleando apenas el timén y maniobrando sola-
mente lo estrictamente necesario, y segundo, con
maniobra continua, llevindolo a derecha e iz-
quierda, primero con 6° de cafia, luego con 12° y
después con 24°. No se ha producido una reduc-
cién de velocidad apreciable, y aunque en reali-
dad no se trata mas que de casos aislados que
necesitan confirmacién—y son de desear nuevas
experiencias—, se puede asegurar, fundéandose
en consideraciones tedricas demasiado extensas
para ser expuestas aqui, que una pequefia ma-
niobra del timén no produce efectos desfavora-
bles sobre la velocidad, con tal de que se garan-
tice la invariabilidad de la ruta.

14. Balance y cabeceo.—El balance, si es
moderado, no tiene una influencia excesiva so-
bre la velocidad (De Santis y Rugso: “Rolling of
the s/s “Conte de Savoia” in tank experiments
and at sea”, Coc. N. A., 1936; memoria y dis-
cusion). Se han realizado experimentos en el
lago de Sabaudia, también con el citado modelo
C. 182,, imprimiéndole en ruta rectilinea balan-
ces de 6° y 8. Resultados: a) los empujes de las
hélices han acusado oscilaciones importantes en
més y en menos; b) la velocidad de avance se
ha reducido hasta un méaximo del 4 por 100. Di-
chos fenémenos se han atenuado aumentando
la velocidad de avance.
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El cabeceo tiene un efecto importante y com-
plejo - sobre la propulsion (experimentos de
Kent). Pruebas experimentales realizadas en ca-
nales con agua en calma, no han dado buenos
resultados; en el lago, podrian realizarse nuevas
tentativas con mas probabilidades de éxito.

15, Espacio insuficiente ‘pam volver o la
base a velocidad de régimen.—Con el precitado

Numero 116

rato motor para volver al régimen normal an-
terior a la evolucion, o por lo menos aproximar-
se a. él.

Baker, independientemente del tipo de buque,
considera gque son necesarios cinco minutos de
carrera sobre la linea recta de la base antes de
iniciar la primera evolucion; otros investigado-
res prescriben una milla, y algunos aconsejan
hasta tres millas.

El modelo C. 182 listo para los ensayos en el lago Sabandia.

modelo C. 182, se han realizado experiencias
adecuadas. Alcanzada la veloeidad uniforme en
linea recta, se han realizado retornos a la base,
‘evolucionando con angulos del timén de 12°, 24°
y 36°. Para cada prueba, se recorrié la base dos
veces en direcciones opuestas ¥ se calecularon
los valores medios,

El resultado medio total fué, que el modelo
volvia a la velocidad anterior a la evolucion, des-
pués de un recorrido en linea recta igual a unas
7,5 veces su eslora. No nos atrevemos a dedu-
cir consecuencias extensivas de estas pruebas,
porque consideramos que sobre los resultados

ha influido también la tendencia natural del apa- -
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16. Profundidad insuficiente—En caso de
que no sea posible elegir una base mas adecua-
da, es necesario hacer experiencias a proposito
en el canal. Pero Payne (“Ship perfomance in
relation to tank resultats”, I. N. A., 1934), ha

~dicho que para los buques de guerra los resul-

tados de las experiencias con modelos son muy
pesimistas, y Wilding (en la discusién), confir-

‘mé este juicio en cuanto a los buques mercan-

tes. Parece que existe un cierto efecto de esca-
la que convendria indagar.

17. - Bstado de lo carena.—En general no
preocupa, porque por término medio no se so-
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brepasa el periodo de cinco a diez dias después
de la salida de dique, Deben evitarse periodos
mayores, porque, como e§ sabido, en seguida se
forman suciedades en la carena que aumentan
durante la estancia en puerto, con el consiguien-
te aumento, relativamente importante, de la re-
sistencia al movimiento del buque. No se pue-
den dar tantos por ciento, por ser muy varia-
bles, pero en todo caso son de bastante consi-
deracion.

18. Condiciones de tiempo y mar.—Adquie-

ren diferente importancia segtn el tipo, despla-
zamiento y velocidad del buque. No nos parece
conveniente tener en cuenta separadamente la
influencia de cada uno de estos factores sobre
los resultados de las pruebas, porque cualquie-
. ra que fuere el procedimiento empleado, resul-
taria aproximado. Es necesario juzgar caso por
caso, y, afortunadamente, para la inmensa ma-
yoria de las pruebas realizadas en nuestros ma-
res no hay que preocuparse de estos factores.
Por lo que respecta a las corrientes mariti-
mas, es conveniente evitar las zonas donde és-
tas tienen una direccion demasiado desviada de
la de ruta y son muy variables con el tiempo.
Insistiremos sobre este particular en el parra-
fo 22.

19. Imprecision de los instrumentos de me-
dida; inStrumentos empleados en el Canal.—Se-
ria demasiado extenso tratar a fondo de estos
instrumentos (véase vol. I, “Anales del Canal
Nacional”, 1931). En lineas generales podemos
asegurar que entre todas las mediciones—reali-
zadas siempre con aparatos registradores y, por
consiguiente, con exclusion casi total de error
personal—la menos exacta por su naturaleza es
la de los momentos de torsidén en el eje. Para
esta, podemos considerar un error medio del
1 por 100. Existen mayores posibilidades de
error al determinar las pérdidas de potencia a
lo largo de la linea de ejes, para calcular, por di-
ferencia, la potencia absorbida por la hélice. En
general, este calculo se hace ‘“‘en vacio”. Para
que la medicién sea mas exacta, se puede reali-
zar con carga colocando un freno de Prony en
lugar de la hélice, 0 mejor todavia un freno elec-
tromagnético, como el que posee el Canal de
Roma, estudiado y construido expresamente en

su laboratorio, y que da un error maximo del °

0,5 por 100.

INGENIERIA NAVAL

20. Instrumentos empleados a bordo.— El
calculo de la velocidad sobre base medida es sa-
tisfactorio, a condicién de que existan determi-
nadas circunstancias y se proceda con cierta
cautela (Para informacién: “Bases medidas”,
R. Instituto Hidrogréfico, 1942). A ser posible,
se debe utilizar un cronémetro registrador, tipo
de a bordo, con suspension cardan. '

Para poder eliminar la influencia de las co-
rrientes marinas sobre los resultados se han pro-
puesto varios sistemas de correccion, algunos de
ellos suficientemente exactos, como son los de
los apartados a) y b) siguientes:

a) Si se trata de una corriente de intensi-
dad constante, se deben hacer dos recorridos de
la base en direcciones opuestas, y después calcu-
lar la media. Si la velocidad del buque es cons-
tante, se deben hacer mayor nimero de dobles
recorridos y calcular la media aritmeética.

b). Si se trata de una corriente de intensi-
dad creciente o decreciente en razon lineal con
el tiempo, suponiendo que la velocidad del bu-
que es constante, se debe tomar un namero im-
par de marcaciones y calcular la media con la
féormula basada en la “regla de los trapecios”:

~cuando n es par.

En caso de que las marcaciones fuesen en nu-
mero par, se puede adoptar la regla de los pro-
medios sucesivos, que, por ejemplo, para cua-
tro marcaciones da:

¥, + 8V, + 3V, + V.
8

Se puede adoptar el mismo procedimiento, con
mucha aproximacion, tanto si se trata de co-
rrientes crecientes como decrecientes, en razon
lineal con el tiempo, :

¢) En caso de una ecorriente creciente o de-
creciente y de velocidad variable del buque, se
podran seguir los sistemas citados, y de ellos
calcular la media.

De las investigaciones sobre buques mercan-
tes gemelos, probados en Italia en diferentes
bases, se ha llegado a la conclusién de que un
gistema vale tanto como el otro, y que, por lo
tanto, no hay razén para separarse del proce-
dimiento usual de la media aritmética de los
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resultados conseguidos en tantos pares recorri-
dos como sea posible efectuar en el tiempo dis-
ponible.

En caso de que se quiera determinar, median-
te medicion directa, la velocidad relativa del bu-
que con respecto al agua, se pueden elegir va-
rios sistemas, Por ejemplo, se puede arrojar al
mar un flotador y observarlo, al paso por la
base, con dos anteojos registradores de angulos
y de tiempo, colocados en cubierta en los extre-
mos del buque (vol. VI, pag. 12, “Anales del Ca-
nal Nacional”, 1936), siendo este sistema pre-
ferible al de la medicién con tubos de Pitot, mo-
linillos o derivados. Merece mencién especial el
sistema adoptado en el “Bremen”, en el que se
considera el bugue como un enorme tubo Pitot;
el orificio para la presién dinimica esta situa-
do en la roda, y los correspondientes para la
estatica, en las amuras, en una posicién elegida
con un criterio exacto (Hoppe: “Ships speed me-
ters”, N. E. Coast Inst., 1938).

Por lo que respecta a la anulacién de los efec-
tos del viento, creemos que no hay un procedi-
miento adecuado para conseguir este objeto de
un modo satisfactorio, considerando, entre otras
cosas, que el viento tiene una accién‘distinta si
sopla de proa o de popa, y que generalmente tie-
ne intensidad y direccién variables. Existen sis-
temas de calculo mas o menos complicados, re-
curriendo algunos de ellos a resultados de en-
sayos con modelos, lo que puede constituir un
cireulo vicioso; creemos que, para mayor sen-
cillez, se deben descartar las pruebas con un
viento intenso y que produzeca desvio, ya que las
pruebas con un viento tolerable dan resultados
bastante exactos con el citado sistema de los
promedios.

La determinacion del mimero de revoluciones
de la hélice, viene dado solamente por medio del
contador de revoluciones continuo de maquinas,
y el tiempo se sefiala en el puente con interven-
cion de una o dos personas. El procedimiento no
puede resultar muy exacto. Baker propone me-
dir el tiempo entre dos valores del contador de
revoluciones elegidos de antemano. Es mejor el
sistema de registrar las revoluciones con el mis-
mo registrador del tiempo, como se hace en los
aparatos Kelso empleados ampliamente en la
Marina italiana, en los cuales existe un mangui-
to que gira con el arbol y que cierra, a cada re-
volucidn, un circuito eléctrico en el que hay in-
tercaladas dos escobillas que rozan con el man-

90

Numero 116

guito. Pero el contacto de las ezcobillas y el
manguito puede no resultar satisfactorio, y por
este motivo, el Canal Nacional ha hecho cons-
truir por la C. G. S. Monz2, un registrador en
el que el cierre del circuito eléctrico se obtiene
con sistema fotoeléctrico, no existiendo ningtin
contacto entre el arbol y el registrador.

Por lo que se refiere al valor medio de las re-
voluciones, en general se considera bueno el sis-
tema de la media aritmética. Parece que hay al-
gunas opiniones que aconsejan hacer las correc-
ciones (menos justificadas en este caso) descri-
tas para la velocidad.

La medicién de la potencia puede ser buena,
pero no inmejorable, ya se realice tomando como
base el consumo de combustible liquido (para
los motores de combustion interna), o bien con
los torsiémetros (para los motores de turbinas),
siendo admisibles errores del 3 al 4 por 100, v
aun mayores, habiéndose comprobado hasta del
8 por 100 para grandes potencias. Payne consi-
dera satisfactoria la medicién torsiométrica, que
él ha experimentado a fondo, aun cuando dé
errores del 5 por 100, pero advierte que a pe-
quefias velocidades se pueden tener facilmente
variaciones del 10 por 100. Sin embargo, los
torsiometros actuales estan tan perfeccionados,
que, como instrumentos, no dan errores superio-
res al 0,5 por 100. De todos modos, son prefe-
ribles los registradores.

Se debe prestar especial atencién a las prue-
bas de los motores en el banco. Estas deben rea-
lizarse para un amplio margen de variacion de
las revoluciones y de las cargas. :

Tanto el sistema de medicién de la potencia
por el consumo de combustible, como el torsio-
métrico, pueden estar sujetos a criticas justifi-
cadas, y el asunto ya ha sido estudiado y dis-
cutido extensamente. Menos criticas ha sufrido
el sistena de medicién con aparatos eléctricos
en el caso de propulsion de este tipo, aunque no
tenemos datos suficientes para poder formular

“un juicio definitivo respecto al particular.

Se puede afirmar, que todos los sistemas ac-
tualmente en uso para la medicién de la poten-
cia, solamente dan resultados satisfactorios si se
emplean con mucho cuidado y escrupulosidad.

21. Aparatos propiedad del Canal de Roma
para efectuar mediciones a bordo—Con objeto

" de que las mediciones de a bordo se efectilen

con aparatos especialmente precisos, y, por otra
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parte, se puedan hacer las de elementos de que
ordinariamente se prescinde, el Canal de Roma
ha adquirido los instrumentos siguientes:

a) Contador de revoluciones de la hélice (ya
descrito).

b) Termdmetro eléctrico registrador para la
medicién de la temperatura del agua de mar.

¢) Registrador del angulo de banda del
timon.

d)  Anemometro registrador de la intensidad
y direccion del viento relativo.

Ademas, ya ha bosquejado'en sus lineas esen-
ciales, de acuerdo con la Sociedad Galileo, de
Florencia, el esquema de un aparato registrador
de la derrota, el balance y el cabeceo del buque.

22. De cuanto queda dicho en los parrafos

precedenteg se deduce, que aunque las experien--

cias en el Canal se realicen en condiciones que
correspondan por completo a las de las prue-
bas en el mar, y éstas se efectiien en condicio-
nes generales favorables, los resultados del Ca-
nal y los del mar podran no corresponderse,
aunque sélo sea por los motivos indicados en
los parrafos 1, 2, 5, 7, 8, 9, 10, 19 y 20.

El motivo de que trata el parrafo 1 se puede
excluir, si la pérdida de potencia a lo largo de la
linea de ejes se ha valorado previa y separada-
mente, y posteriormente deducido de la potencia
motriz, ; .

El motivo a que se refiere el parrafo 2 es de
poca consistencia y escaso valor material cuan-
do las carenas estian bien construidas. El moti-
vo del parrafo 5 se puede eliminar en gran par-
te construyendo modelos muy grandes, con lo
que se reduce, si es que no se anula, el peligro
de rozamiento laminar. Los motivos expuestos
en los parrafos 7, 9 y 10 merecen ser investiga-
dos con detenimiento, especialmente el prime-
ro. Los motivos indicados en los parrafos 19
y 20 son inevitables, y pueden disminuir de im-
portancia a medida.que progrese la construc-
cién de los aparatos y mecanismos de experi-
mentacién. El motivo resenado en el parrafo 8,
se puede reducir o eliminar por los procedimien-
tos que indicaremos en los parrafos 23 y 24.

23. Un procedimiento encaminado a mejo-
rar las previsiones de potencia, es el que se basa
en experiencias de autopropulsiéon “sin correc-
cién por rozamiento’ (vol, III, “Anales del Ca-
nal Nacional”, 1939). Reducido a su mas sim-
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ple expresién, consiste en admitir que la rela-
cién (rendimiento total) entre la potencia de re-
molque y la potencia en el eje del modelo, sea
igual a la misma relacién en el buque, o lo que
es lo mismo, que la potencia en el eje del bugue
es igual a la potencia de remolque (calculada
por el procedimiento W. Foude) dividida por el
rendimiento antedicho. Pero este procedimien-
to tiene en si algo de artificioso, ya que en su
aplicacion se recurre a hipotesis ulteriores de
escasa justificacién tedrica. Asi, por ejemplo, el
Canal de Haslar (Payne, Memoria citada), par-
tiendo solamente de las experiencias de remol-
que con carena desnuda, halla los valores de
THP (potencia de empuje del propulsor), de
la DHP (potencia rotatoria del propulsor o po-
tencia en el eje de cola) y de la SHP (potencia
en el eje), presuponiendo que el paso efectivo
de la hélice sea 1,02 (llevado en seguida a 1,05)
del paso geométrico; que la fraccion de estela
tenga un determinado valor, no alterado por el
efecto de escala debido a la presencia perturba-
dora de los apéndices de popa de la carena, omi-

* tidos a propoésito en el modelo, ete. En fin, todo

un conjunto de artificios de procedimiento y
calculo no admisibles ni siquiera por su anti-
gliedad y tradicionalismo. Para tener una idea
de los resultados de este sistema en compara-
cién con el deserito en el parrafo 1, se han rea-
lizado con el modelo C. 182, ensayos en el ca-
nal y en el lago de Sabaudia. La relacién entre
las potencias en el eje calculadas con los dos
sistemas, ha dado un valor medio de 1,11, con
diferencias importantes en mas y en menos.

24. Un segundo sistema para mejorar las
previsiones de potencia, es el de realizar, ade-
mas de las experiencias corrientes de autopro-
pulsién con correcciones por rozamiento, otras
con correcciones por rozamiento reducidas, ca-
paces de obtener un aumento en tantos por
ciento del niimero de revoluciones de la hélice,
igual al que se pueda prever para las pruebas de
mar. ;Es, por lo tanto, posible prever este au-
mento de un modo aproximado a la realidad?
. Es, en todo caso, de un modo mucho mas exac-
to del que seria posible para lasg potencias? Se
podria, sin mas, responder afirmativamente a es-
tas interrogaciones, porque es sabido que mien-
tras los aumentos en tantos por ciento de revo-
luciones entre log resultados obtenidos en el Ca-
nal y los del mar se mantienen entre limites es-
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trechos y definidos, los correspondientes de las
potencias varian en un campo bastante méas vas-
to e incierto. Ademas, es sabido, que si la hélice
real y la modelo se corresponden exactamente en
dimensiones y formas (y esto es muy importan-
te), el calculo de las revoluciones se puede ha-
cer con gran aproximacion.

Pero preferimos hacer referencia a resulta-
dos estadisticos alcanzados por comprobaciones
realizadas directamente a bordo. Estos se refie-
ren a 16 buques de carga ordinarios, mixtos y
petroleros a motor, con desplazamientos varia-
bles entre 7.000 y 19.000 toneladas y velocida-
des entre 15 y 18 nudos:

a) La media general del aumento en tantos
por ciento de las revoluciones, es AN =— 3,6.

b) Las medias de los distintos grupos de bu-
ques semejantes, dan un minimo de 3,3 y un
maximo de 3,7 por 100.

¢) La media general del aumento en tantos
por ciento de las potencias, es A SHP = 15,2.

d) Las medias de los distintos grupos de bu-
ques semejantes, dan un minimo de 12,4 y un
maximo de 20,4 por 100,

¢) La relacion A SHP/A N tiene un valor
medio -de 4,2, un minimo de 3,6 y un méaximo
de 5,5.

Hemos preferido hacer las comparaciones en-
tre medias de grupos de buques, porque es sa-
bido que ni aun los buques gemelos dan casi
nunca resultados iguales.

. 25. Ahora es necesario justificar el aserto de
que con este procedimiento, con correceién por
rozamiento reducida (o, mejor, igual a una suma
algebraica compuesta de la correccién por roza-
miento propia y de una resistencia debida a los
hechos secundarios descritos anteriormente), se
llega a obtener una mejora en los calculos de
potencia. Para ello nos basaremos en los resul-
tados, todavia escasos, de experiencias realiza-
das exprofeso. Se trata de los modelos de cin-
co buques de carga, petroleros y de pasaje, aun-
que, desgraciadamente, ninguno de ellos puede
referirse a alguno de los buques indicados en el
parrafo 24, Las experiencias se siguieron con
correcciones por rozamiento reducidas gradual-
mente, de modo que se obtuviera un aumento
gradual de la potencia en funcién del aumento
‘también gradual de las revoluciones. Efectua-
dag las relaciones A SHP/A N, ha resultado un
valor medio de 3,8, un minimo de 3,4 y un maxi-
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mo de 4,1, valores inferiores, pero en poco, a
los del apartado e) del parrafo 24. Estas rela-
ciones se determinan muy féacilmente, porque
los aumentos en tantos por ciento de las poten-
cias (sobre los aumentos en tantos por ciento
de las revoluciones), resultan siempre sobre una
recta, o curva casi recta, que pasa por el origen.

Si se toma el valor medio del Canal de las
relaciones A SHP/AN, es decir, 3,8, y se multi-
plica por el valor medio de AN en el mar, es de-
cir, 3,6, se obtiene un valor A SHP de 13,7. Si se
afiade un minimo ‘del 3 por 100 por pérdidas a
lo largo de la linea de ejes, se tiene un total
de 16,7, que comparado con el 15,2 comproba-
do efectivamente, nos demuestra que con este
procedimiento habremos logrado una valordcion
pesimista, pero bastante préxima a la realidad,
con un 1,5 por 100 mas de potencia.

Todo lo expuesto estimula, pues, a proseguir
las investigaciones.

26. Conclusiones. — El objeto principal de
esta Memoria es el de contribuir al mejoramien-
to de las previsiones de potencia motriz, pero
también el de evitar, que por tener un conoci-
miento deficiente del problema, surjan falsas in-
terpretaciones de los resultados del Canal, o cri-
ticas erréneas de éstos por supuestas faltas con-
firmadas en el mar. Pero también es cierto que,
en un sentido determinado, la inseguridad se
propaga algunas veces por los mismos Institu-
tos Experimentales, cuyos técnicos, conscientes
de la dificultad de resolver un problema falsea-
do por vicio de origen de la disparidad de los
liquidos, sobre el modelo y sobre el buque, han
intentado soluciones aproximadas o empiricas
tan laboriosas como escasamente persuasivas.
De esta manera, han surgido métodos compara-

_tivos que han acarreado més perjuicios que ven-

tajas, puesto que, entre otros inconvenientes, no
ha faltado quien, aplicindolos simultineamente
en casos concretos, ha conseguido resultados
sensiblemente diferentes entre si. Existen tra-
bajos verdaderamente estimables (Kempf: “A
study of ship performance in smooth and rough
wate”’, Soc. N. A,, 1936) ; pero hay otros que se
diria no se resuelven méis que en peticiones de
principio, porque no saben encontrar una solu-
cién mejor que la de volver a referirze a las ex-
periencias con modelos (Pitre: “Trial analysis
methods”, Soc. N. A., 1932).

Como ya hemos dicho, parece que la tnica so-
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lucién buena es la de probar y volver a probar,
en ¢l Canal o en el mar—consistemas y medios
cada vez méas exactos y perfeccionados—reco-
giendo sistematicamente los resultados; y de
esta forma todo se ird aclarando paulatinamen-
te. Es un cometido muy amplio y de gran im-
portancia, para el que se requiere el concurso,
ademas del Canal, del Consejo Nacional de In-
vestigaciones (para los problemas de indole ge-
neral), de los Astilleros (para los problemas in-
herentes a cada proyecto de buque) y de los ar-
madores (para las comprobaciones a bordo du-
rante las pruebas y en la navegacion ordinaria).
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;Cuanto se gasta actualmente para las expe-
riencias con modelos? Quizd menos de las dos
milésimas partes del valor del buque, lo que en
realidad no es mucho. Si el Canal pudiese au-
mentar su personal e incrementar sus medios
de medicién y trabajo en la debida proporcion,
es decir, llegar a ser el gran centro de estudios
e informaciones técnicas que la industria de las
construcciones navales debiera tener——por los
grandes capitales que en ella se emplean y los
muchos intereses inherentes a ella—proporcio-
naria un gran beneficio a la mayor grandeza de
la patria en el mar.

APENDICE
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Las turbinas engranadas de alta
presion

POR

. 5. EOOUK

Como continuacion a le seérie de articulos que venimos publicando en las pdginas de INGENIERIA NAVAL, €0-
rrespondientes a la informacién efectuwada por la Asociacién de Arquitectos e Ingenieros Navales Britdnicos
sobre la maguinaria de los bugues de la postguerra, publicamos en el presénte niimero este tercer articulo, que

trata de las turbinas engranadas de alta presion.

Este sistema de propulsion es, con seguridad, perfectamente eonocido por nuestros lectores, y pensdndolo
ast el autor, no ha tratado de su justificacién ni del estudio termodindmico, sino mds bien de exponer las di-
reclrices que, segin su opinion, se estdn imponiendo en la construccion de grupos turborreductores en los mo-

dernog bugques.

Asi como en los buques construidos en la Europe continental €l motor Diesel €ejerce wuna hegemonia poco
menos que absoluta, en Inglaterra todavia se construye bastante nimero de vapores, y en América las insta-
laciones de turbinas son las mds favorecidas por la popularidad, quizd debido a lo falta de paténtes propias de

motores que hay en aguel pais.

Como el autor preconiza, el uso de la doble reduccion se estd imponiendo lentamente, pero con qegmldad,
en las instalaciones de bugues mercantes, y la subdivisién de la expansion total de vapor en tres turbinas tam-
bién va siendo una disposicion que pudiéramos llamar cldsica. Este es el principal objeto de este tercer articu-
lo de la informacién, o “symposium”, como han dado en llamarle los ingleses.

Al presentar estas notas acerca de las turbi-
nas engranadas de alta presion aplicadas a la
propulsién de buques de carga de la postguerra
bastara mencionar de pasada los principios ter-
modinamicos que sirven de base para lograr ma-
yor economia de combustible merced al empleo
del vapor a alta presioén y elevada temperatura
de recalentamiento. Como es sabido, la trans-
formacién del calor en trabajo se consigue con
un rendimiento térmico tanto mas elevado cuan-
to mayor sea la diferencia entre las temperatu-
ras a que se absorbe el calor en el ciclo—como,
por ejemplo, en la caldera, si se trata de un ci-
clo de vapor—y aquella a que se devuelve—por
ejemplo, al condensador,

De lo expuesto resulta como inmediata con-
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secuencia que el rendimiento del ciclo de trans-
formaciones térmicas aumenta con la presion,
la cual, a su vez, eleva la temperatura a que s€
absorbe la mayor parte del calor en el ciclo
—gomo, por ejemplo, durante el proceso de eva-
poracion—, y que el recalentamiento a la maxi-
ma temperatura permitida da un incremento
adicional de calor a la temperatura en donde se
encuentre el mayor rendimiento.

Nuestra mision principal estriba en averiguar
la presién y temperatura mas convenientes para
una instalacién determinada. No es posible pro-
nunciarse en este caso por un criterio absoluto,
pues existen factores, tanto practicos como ted-
ricos, que varian a medida que se realizan pro-
gresos en el orden técnico.
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Actualmente es un hecho admitido que la pre- -

si6bn y temperaturas elevadas son favorables.
Puede recordarse un articulo del autor, publi-
cado en 1930, en el cual exponia que en el te-
rreno tedrico estaba mas justificado un aumen-
to de presién que el de temperatura, por la ra-
z6n, ya apuntada, de que una presion mas ele-
vada lleva consigo una temperatura mayor para
la absorcién de la mayor parte del calor produ-
cido, y ademas, por las menores dificultades
practicas que se presentan al emplear una pre-
sién elevada en vez de una.alta temperatura.
Sin embargo, existen ciertos factores incidenta-
les que limitan el valor del aumento de la pre-
8ién, especialmente cuando se trata de peque-
nias unidades. Por otra parte, las propiedades de
los materiales empleados en la actualidad, v
particularmente en las partes del sistema dedi-
cadas a la transmisién del calor, limitan la tem-
peratura que podria adoptarse sin mengua de
la seguridad. :

En 1924, la Casa a la cual estad asociado el
autor publicé el proyecto para una instalacién
de turbinas engranadas (con engranaje de doble
reduccioén) para un buque de una sola hélice de
5.000 s. h. p. y 14 nudos, que trabajaba con va-
por a 500 libras de presién por pulgada cuadra-
da y 700° F. de temperatura de vapor, y en un
articulo publicado al ano siguiente el autor es-
tudiaba la cuestion de la maquinaria auxiliar
més adecuada para una instalacién de este tipo,
maquinaria que, evidentemente, necesita poseer
un alto rendimiento si han de lograrse todas las
ventajas de la presion y temperatura elevadas.
Demostro que con métodos los mas econémicos
para la impulsién de las maquinas auxiliares po-
dria obtenerse en una instalacion de esta clase
un consumo de combustible de 0,62 libras por
caballo-hora.

Para la utilizacién del vapor a alta presién y
temperatura no existe mejor aparato que la tur-
bina de vapor. Se reconoce como la maiquina
ideal, debido a la forma de su movimiento ro-
tatorio, y al hecho de que en condiciones de fun-
cionamiento cualquiera de las partes de su es-
tructura permanecen a una temperatura cons-
tante y sometida a una presién uniforme. El in-
terés actual respecto a las posibilidades de una
turbina de gas supone la admisién de la supre-
macia del principio en que se basa la turbina.

En la reciente encuesta sobre calderas acuo-
tubulares de la Institucion de Arquitectos Na-
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vales, Mr. Austin, en su admirable articulo
inaugural, recomendaba una presién inicial de
450 libras por pulgada cuadrada y una tempe-
ratura de recalentamiento de 750° F. En mi opi-
nioén, estas cifras estin bien elegidas para la se-
rie de potencias consideradas, y me propongo es-
tudiar un tipo adecuado de turbinas engrana-
das de 3.500 s. h. p., con vapor en estas condi-
ciones.

Una consideracion importante que influye en
la eleccién de la presién inicial es el estado del
vapor en la evacuaciéon. Para mantener el limi-
te razonable, el titulo del vapor en la evacuacion,
cuando se trata de presiones superiores a 450 li-
bras por pulgada cuadrada, conviene volver a
recalentar el vapor después de su expansion par-
cial en la fase de alta presion de la turbina, lo
que ocasiona una complicacion que dificilmen-
te se justifica en un buque de carga de poca po-
tencia. Este sistema se ha adoptado en Ameéri-
ca con éxito satisfactorio en una instalacién de
8.500 s. h. p., y conviene tenerlo en cuenta para
el desarrollo futuro, incluso con potencias redu-
cidas. Se ha comprobado que no es mas com-
plicado que otros ciclos considerados mas con-
venientes en punto a economia. Ademas de re-
ducir la condensacién en la Gltima expansién de
las turbinas, el nuevo recalentamiento contri-
buye a mejorar el rendimiento térmico, puesto
que supone la recepcién de calor adicional a un
nivel de temperatura elevada.

Con presiones y temperaturas altas es conve-
niente que la turbina de alta presién sea de re-
ducidas dimensiones. La tendencia actual es fa-
vorable a las pequefias turbinas de gran nume-
ro de revoluciones, circunstancia que sélo pue-
de lograrse en las instalaciones marinas em-
pleando engranajes de doble reduccion. Afortu-
nadamente, el antiguo prejuicio contra el en-
granaje de doble reduccion y contra las calde-
ras acuotubulares ha dejado de existir.

Por consiguiente, pongo como ejemplo de ins-
talacion tipo de grupo turborreductor para bu-
ques de carga de la postguerra el modelo repre-
sentado en la figura 1, que consta de tres tur-
binas con un engranaje reductor dentado de do-
ble reduccion., Sin contar la chumacera de em-
puje, la longitud total de las turbinas y el en-
granaje es de 16 pies.

Su potencia es de 3.500 s. h. p. con el propul-
sor girando a 90 r. p. m. La presion inicial de
admisién a la turbina de alta presién es de
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430 libras absolutas, que corresponden a 450 li-
bras de presion manométrica de las calderas,
donde el vapor se recalienta a 750° F., dando,
aproximadamente, 750° F. en la admisién de las
turbinasg.

Las velocidades de las tﬁrbinas son: 5.000 re-
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a la mayor temperatura, constituye una de las
caracteristicas més favorables de la instalacién
de tres turbinas comparada con la de dos. Mas
adelante mencionaremos un proyecto alternati-
vo de dos turbinas; por el momento, basta des-
tacar la diferencia que existe en las dimensio-
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voluciones por minuto en las turbinas de alta y
media y 3.700 en la de baja. La turbina de alta
presion es de reducidas dimensiones, con su ro-
tor macizo de acero al carbono y de 11 pulga-
das y media de didmetro. El escaso tamafio de
las turbinas de alta presién, que es la sometida
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nes respectivas de alta presion, puesto que en
el grupo de dos turbinas el rotor tiene 18 pul- -
gadas y media de diametro. El uso en la tur-
bina de alta presién de una rueda de impulsién,
que la convierte en lo que se denomina tipo de
accion y reaccion, disminuye el tamano de la
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»

turbina y reduce la presién y la temperatura a
que estd sometida la envuelta.

De este modo se logra disminuir el espesor
de las bridas y el diametro de los pernos nece-
sarios para la unién horizontal. El resto de las
paletas en las turbinas de marcha avante es de
tipo de reaccién, con huelgo axial, en las tur-

binas de alta y media, y huelgo radial, con las

extremidades de las paletas adelgazadas, en la
turbina de baja presién.

Las paletas fijas en las turbinas de baja pre-
8i6n estan montadas en una envuelta conica pro-
vista, no obstante, de superficies cilindricas en
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siste en una corona de impulsién de tres co-
ronas en el extremo de la evacuacién de la tur-
bina de baja presion de marcha avante, que eva-
cua al condensador 5. través del mismo con-
ducto. ;

La potencia producida por estas turbinas de
marcha atris cuando trabajan a toda velocidad
es del 60 al 65 por 100 de la potencia total avan-
te, suponiendo que la admision de vapor en tur-
binas de marcha atras es la misma que para
navegar avante a toda fuerza. Esta potencia
casi nunca se exige y rara vez se utiliza, pero
sirve para medir la potencia de parada dispo-

' F16~4a. VISTA DE LA INSTALACION EN DIRECCION DE LA FLECHA

el recorrido de las paletas del rotor de modo tal
que el huelgo entre dichas paletas no pueda su-
frir entorpecimiento por cualquier expansion
“axial o por contraccién del rotor,

Para la marcha atras se dispone de dos tur-
binas conectadas en serie, trabajando una de
ellas en alta y la otra en baja presién. La pri-
mera forma parte de la turbina de media avan-
te, unida a ella por la extremidad de la maxi-
ma presion y quedando separadas ambas turbi-
nas por un diafragma,

Este diafragma va provisto de una empaque-
tadura en laberinto con una linterna en su mi-
tad conectada al condensador, asi es gque no hay
fugas de la turbina de marcha avante a la de
marcha atras al ir avante, ni de la turbina de
ciar a la de avante en la marcha atras. La tur-
bina de baja presion para la marcha atras con-

nibles. El par aplicado al eje, inmediatamente
después de la admisién total de vapor a la tur-
bina de marcha atras, puede ser superior al par
avante en funcionamiento a toda marcha en di-
cho sentido. A este respecto, la turbina de mar-
cha atras es superior a otro sistema de inver-
sion.

Dada la conveniencia, al menos en buques de
una sola hélice, de poseer dos turbinas de mar-
cha atras, la posibilidad de instalar una de ellas
en la turbina de media presién, en vez de ha-
cerlo en la de alta, es una ventaja mas del gru-
po de tres turbinas, puesto que simplifica el pro-
yecto y estructura de la turbina de alta presion,
lo cual, como ya hemos dicho, constituye una
valiosa caracteristica cuando se usan presiones
y temperaturas elevadas. ]

El engranaje de doble reduccion consiste en
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una rueda de engranaje helicoidal doble de
124 pulgadas de ¢ acoplada al eje propulsor, que
engrana con tres pifiones secundarios, cada uno
de los cuales funciona con una de las turbinas
por medio de un engranaje primario adecuado.
Las ruedas de los engranajes primarios estan
montadas en el eje del pifiébn secundario, entre
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con el de dos, reproducido en la figura 3, Las
turbinas, en ambos casos, se han calculado para
utilizar un vacio de 29 pulgadas de mercurio.
Sin embargo, como este vacio no podria mante-
nerse en aguas tropicales, se ha considerado
preferible determinar el consumo correspondien-
te a un promedio de vacio de 28 pulgadas y me-

VISTA MIRANDO A POPA

FIG-2. DISPOSICION DE

UN GRUPO DE TURBINAS Y

CAJA DE ENGRANES DE UN

BUGQUE DE CARGA

sus dos campos dentados. El engranaje es, pues,
de tipo helicoidal doble, con las ruedas prima-
rias proyectadas en un espacio entre los dos
campos de la rueda principal. El uso de tres pi-
fiones secundarios para transmitir la potencia
total a la rueda principal es una ventaja del
grupo de tres turbinas, por la reduccion que su-
pone en el ¢ y ancho de la rueda prinecipal.

La figura 2 es un esquema de conjunto del
equipo de tres turbinas para su comparacion
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dia. Las cantidades de vapor calculadas son:
7,2 libras por s. p. h.-hora para la instalacién
de tres turbinas y 7,6 para la de dos.

Como el fin que se pretende es reducir el con-
sumo de combustible, tiene gran importanecia
que la maquinaria auxiliar sea lo méas econémi-
ca posible, puesto que el vapor y el combusti-
ble que necesita representa un tanto por ciento
apreciable del consumo total.

La recuperacién del calor del vapor de eva-
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cuacion de las auxiliares en un calentador de
alimentacién es, indudablemente, un sistema de
ahorro, pero existen otros medios econémieos
de calentar a la misma temperatura el agua de
alimentaci6n, por ejemplo, extrayendo vapor a
baja presién de las turbinas. Asi, pues, se ne-
cesita, ademdas, el maximo rendimiento de las
méquinas auxiliares, y por esta razén conviene
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rado del vapor de evacuacién para calentar el
agua de alimentacién hasta 215° F. y el vapor
suplementario cuando fuere necesario tomarlo
de las turbinas, y las cantidades de combustible
calculadas corresponden al consumo de vapor
mencionado anteriormente en dos casos relati-
vos a la instalacién auxiliar, a saber:

1. Con el ventilador y las diversas bombas,
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D% VN BUQUE DE gRAGA DE DOS

TURBINAS R

que la mayor parte de ellas trabaje con vapor
recalentado con preferencia a hacerlo con va-
por saturado. Seri preciso hacer una excepcién
en lo que respecta a la bomba de alimentacion
si es de tipo alternativa.

Puede verse que no es posible calcular el con-
sumo total de combustible sumando simplemen-
te el consumo de vapor de la maquinaria auxi-
liar al de las turbinas principales. En el calcu-
lo del calor debe tenerse en cuenta el recupe-
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excepto la de alimentacion, con propulsion eléc-
trica alimentada por un turbogenerador que
evacua al calentador de alimentacién,

2. Con el ventilador y todas las bombas, ex-
cepto la de circulacién, impulsada por la ma-
quina.

El rendimiento de la caldera se estima en
un 87 por 100 del valor calorifico bruto de
18500 b. t. h. (unidades térmicas britanicas)
por libra de combustible. Si inicamente se uti-
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liza un calentador de baja presion para el ca-
lentamiento previo del agua de alimentacidn, el
economizador contribuird mis a la transmisién
de calor que si el agua de alimentacién se ca-
lentase con extracciones de vapor a alta pre-
sion de las turbinas, por ejemplo a 320° F. En
su contribucién al estudio de las calderas mo-
dernas, el Mayor Gregson ha considerado esta
cuestién, y supone un rendimiento del 87,3
por 100 con 240° F. de temperatura de alimen-
tacién, contra poco més del 85 por 100 en una
temperatura de alimentaciéon de 320° F.; por
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tanto, estd plenamente justificado estimar en
un 87 por 100 de rendimiento de la caldera.

Sobre esta base, las cantidades de combusti-
ble correspondiéntes a 28 pulgadas y media de
vacio se calculan en 0,65 por s. h. p.-hora para
la instalacién de tres turbinas y 0,685 para la
de dos, y las auxiliares estan en las condiciones
del apartado 1. En las condiciones del aparta-
do 2 quedarian reducidas estas cifras a 0,63 y
0,675, respectivamente.

(“Shipbuilding and Shipping Recor”, 21 sep-
tiembre 1944.)
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Buq‘ue pesquero

El 27 de septiembre del afio en curso se hizo
entrega por la Sociedad Espafiola de Construc-
cion Naval, en su Factoria de Sestao, del bu-
que de pesca “Mareiro”, primero de la serie de
seis buques iguales que dicha entidad constru-
ye para Pesquerias y Secaderos de Bacalao de
Espaia, S. A (P. Y. 8. B. E.), de San Sebas-
tian,

El segundo buque, “Tifén”, fué entregado el
dia 18 de noviembre, y los cuatro restantes,
“Aquilén”, “Vendaval”, “Aligio” y “Tornado”,
seran entregados en el transcurso del presente
afio 1945.

Tanto el casco como la maquinaria propulso-
ra de estos buques, que se construyen por com-
pleto en la Factoria de Sestao, tienen las ca-
" racteristicas principales siguientes:

Eslora entre perpendiculares, 65,58 metros.

Manga fuera de miembros, 10,85 metros.

Puntal de construccion, 5,95 metros.

Tonelaje bruto de arqueo, 1.359,41 toneladas.

Capacidad util de bodegas de pesca, 1.175 me-
tros ciibicos.

Capacidad de combustible Diesel con 0,86 de

densidad, 430 toneladas.

Capacidad de aceite lubricante, siete tone-
ladas.

Capacidad de agua dulce 190 toneladas.

Capacidad de aceite de h1gado de bacalao,
20 toneladas.

Alojamiento para 58 hombres.

Velocidad de servicio a media carga, 10,5
. nudos,

Potencia del motor de propulsién en servicio,
1.040 HPE.

Revoluciones por minuto, 220.

Hélice de bronce,

i .  Ad
‘Mareiro

ESTRUCTURA Y DISPOSICION GENERAL DEL CASCO.

El buque es de una sola cubierta, con casti-
llo, ciudadela y toldilla, roda recta lanzada y
popa de crucero, y se halla construido con su-
jecién a las nmormas y hajo la inspeccion del
Lloyd’s Register of Shipping para la mas alta
clasificacién “100-Al Trawler” y de acuerdo con
los Convenios internacionales y la legislacion
espafiola.

La quilla es de barra de acero laminado con
un maximo de siete escarpes. .

La roda, de barra de acero laminado, en dos
partes. .

El codaste, de acero moldeado, en dos partes.

El timén, de formas hidrodinimicas, con los
pernos forrados de bronce y las correspondien-
tes hembras del codaste revestidas de guayacéan.

Todas las cuadernas, de angular con nervio,
suben hasta la cubierta principal y en la proa
v popa, respectivamente, hasta la cubierta de
castillo y a la de toldilla.

El pique de popa y el peto de popa en que va
situado el pafiol de viveres van especialmente
consolidados, para evitar, cuando se capea el
temporal, vias de agua y deterioros en las vi-
tuallas o del aceite de higado de bacalao.

Todas las cubiertas, de chapa de acero, lle-
van forro de madera de Guinea, ¥ en la cubier-
ta del castillo de proa va instalado un rompe-
olas metalico y dispositivos para la sujecién del
ancla patente de respeto y del ancla de cepo.

El buque lleva ocho mamparos estancos, de
los cuales seis son transversales y dos (en el
tanque central de combustible) longitudinales.

La puerta estanca del tinel que atraviesa el
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tanque central de combustible es del tipo desli-
zante y maniobrable desde cubierta.

Las bodegas de pesca son cuatro, provistas
de escotillas de 1,20 metros de ancho y tapas
de chapa de agero con vertedero rectangular en
el centro, de 50 por 50 centimetros, para intro-
ducir la pesca en la bodega con cualquier tem-
poraf. Las cuatro bodegas estdn forradas de ma-
dera, tanto en el piso como en los costados y
' mamparos,

El pafiol de redes, situado a proa, encima del
pafiol de vinos, lleva una escotilla que permite
el servicio para ambos pafioles.

A popa del mamparo de colisién y en la par-
te de proa del pafiol de vinos va situada la caja
de cadenas, forrada de madera dura en el piso
v los costados.

Los espacios sobre cubierta superior, en la
zona del castillo, estan destinados a alojamien-
tos de marineros, distribuidos en tres ranchos
con sus roperos y cuartos de aseo. La parte cen-
tral, bajo la cubierta ciudadela, al motor eléc-
trico de la maquinilla de pesca, camarotes de
maquinistas y uno de reserva. A popa, bajo la
cubierta de toldilla, estdn alojados los engrasa-
dores, contramaestres y demés especialistas.
Sobre la cubierta superior, en su parte de popa,
va instalada la-caseta del servomotor del ti-
mén, Sobre la cubierta ciudadela se disponen
los alojamientos del segundo Oficial, cocineros,
camarero y marmitén, con otro alojamiento para
el Armador, de reserva, y el comedor y cocina y
cuartos de aseo. En la cubierta del puente van
los alojamientos del Capitdn, primer Oficial y
del Radiotelegrafista, el cuarto de derrota y la
caseta de gobierno. En el camarote del Radio-
telegrafista van instalados el radiogoniémetro y
la estacion de T. S. H.

Los alojamientos y demés servicios de la tri-
pulacién estin dotados de cuantos pormenores
son requeridos para que la vida en el mar sea
lo més cémoda posible.

La cocina es de capacidad suficiente para ser-
vicio de 63 hombres y provista de horno con
quemador para gas-oil, hornos independientes
para pan, calentados eléctricamente, amasador
. eléctrico y los demas accesorios inherentes al
buen servicio de la cocina. El comedor, de bo-
kapi, balancera portatil para sujetar la vajilla,
canapés forrados, ete.
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El “Mareiro” lleva dos palos, uno a proa y
otro a popa, de acero, con masteleros de made-
ra. Kl palo de proa, especialmente robusto, para
soportar los esfuerzos a que debe estar someti-
do, tiene su carlinga sélidamente unida al do-
ble fondo y forrada de madera en toda su ex-
tensién dentro de la bodega. Este palo va pro-
visto de un puntal para cinco toneladas y siete
metros de luz. En cada palo hay también una
fuerte cruceta, de la que cuelgan dos aparejos
reales.

Para el servicio especial de pesca lleva el bar-
co cuatro pescantes para puertas, dos a cada
lado, de acero y con fuerte seccién en forma de H
fijadas a la cubierta y consolidadas mediante ti-
rantes al castillo, al palo’ de proa o al guarda-
calor, segln €l caso.

La maquinilla de pesca es de accionamiento
eléctrico, provista de dos carreteles con cabida
para 1.200 brazas de cable de acero de 24 mili-

- metros de didmetro, de dos cabezales y extre-

mos de amarre, capaz de efectuar el trabajo de
elevar a bordo la red, sus accesorios y la pesca

- desde una profundidad de 400 metros, incluso

con mal tiempo, estando el buque parado.

'El parque de pesca esta formado por colum-
nas de acero fundido empernadas a la cubierta
y provistas con canales donde se alojan los ta-
blones de divisién del parque.

El lavado de la pesca se realiza mediante una
tuberia que arranca de la de baldeo, bajo la
regala de babor, y consta de un colector y va-
rios ramales con su griferia correspondiente.

Para la obtencién del aceite de higado de ba-
calao van instalados dos calderos de coccién de
higados al vapor, de 500 litros de capacidad cada
uno y provistos de un anillo de tubo perforado
en el fondo para reparto del vapor. La toma del
aceite de higado de bacalao se realiza por una
bomba a mano que trasvasa el aceite a un tan-
que de decantacién, y de éste, por medio de otra
bomba a mano, el de almacenamiento, situado
sobre la cubierta de puente a popa.

Para la navegacion del buque, va éste pro-
visto en el puente de un compas con soporte de
madera y esferas biticoras y otro compés de
gobierno, ambos completos, con luz eléctrica ¥
de petréleo. Los dos compases son liquidos, tipo
“Asga”. Ademés, en el camarote del Capitin
va instalado también un compés pequefio. Jun-
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tamente con los aparatos anteriores, estd pro-
visto el buque de diversos relojes, un sextante,
" un aparato de sondar “Warluzel”, una correde-
ra “Cherub Walker”, megafono, barometros,
termoémetros, etc.

El buque va provisto de dos anclas de servi-
cio y una igual de respeto en el castillo, ade-
mas de un ancla de cepo colocada a popa del
rompeolas. También va provisto el buque de un
fuerte gancho de remolque. Para el servicio de
las anclas lleva el buque un molinete “Clarke
Chapman” accionado por un motor eléctrico de
24 caballos y provisto con dos ruedas de bar-
botén y frenos de cinta y dos estopores patente
“Wardill”.

El servomotor para el accionamiento del ti-
moén es del tipo normal, “todo eléctrico”, de la
casa Thrige, con acoplamiento de friccion y pro-
visto de dos motores eléctricos de ocho caballos
cada uno. También lleva el dispositivo apropia-
do para el accionamiento eventual a mano.

Para las maniobras de amarre y movimien-
to del personal en puerto va instalado a bordo
un chinchorro de tres metros de eslora.

Para el salvamento lleva el buque dos botes
de capacidad suficiente para 60 hombres, con
todos los petrechos reglamentarios para el caso.

La instalacién contra incendios comprende:
un extintor fijo de 45 litros y dos portatiles de
nueve litros cada uno, todos ellos de espuma y
situados en la c_é,mara de maguinas, Tres extin-
tores de acido carbénico de nueve litros cada
uno repartidos en los espacios de alojamiento
de la tripulacién. Una tuberia que, partiendo de
la bomba de servicio general y provista de las
suficientes tomas, pueda, directamente o me-
diante mangueras, regar cualquier punto del
buque. ;

Todos los camarotes, puente de navegacion,
comedor, alojamientos de tripulacién, pasillos
interiores, etc., estan provistos de radiadores
calentados mediante vapor a baja presion.

- Todos los tanques del doble fondo y-los de
combustible situados al centro y costados del
buque llevan tubos de ventilacién terminados en
cuello de cisne. Ademéis, para la ventilacién de
los tanques en servicio van instalados dos ven-
tiladores eléctricos, acoplados cada uno a una
manguera susceptible de enchufarse a los agu-
jeros de hombre de todos los tanques.

La ventilacion del pafiol de viveres se reali-
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za por una chimenea rectangular rematada por
un tambucho y de seccién adecuada para que
sirva también de acceso a dicho pafiol.

s

MAQUINARIA PROPULSORA Y DE SERVICIOS
AUXILIARES.

La propulsion del buque se realiza por un
motor Diesel, Constructora Naval-Sulzer, tipo
8TS.36, directamente reversible, de dos tiempos
y simple efecto, con inyeccién directa de com-
bustible, de ocho cilindros de 360 mm. de dia-
metro y 600 mm. de carrera cada uno, capaz de
desarrollar en marcha normal 1.200 caballos
efectivos a 250 r. p. m., 6 1.040 caballos efecti-
vos a 220 r. p. m., con una presién media efec-
tiva de 4,43 kilogramos por centimetro cuadra-
do. Este motor puede funcionar durante seis ho-
ras con una sobrecarga de 10 por 100.

En el motor van acoplados directamente y ac-
cionados por el mismo:

Un compresor de aire arranque para una pre-
sién de 35 a 40 kilogramos por centimetro cua-
drado.

Una bomba de aire de barrido. ;

Una bomba de inyeccién de combustible por
cada cilindro.

Un regulador de velocidad.

Un taquimetro. :

Una bhomba de agua de circulacion.

Una bomba de sentina.

Una bomba de engranes para aceite de lubri-
cacion forzada y enfriamiento de émbolos,

El motor lleva unidos al mismo la chumace-
ra de empuje, el volante, un filtro doble para
combustible, el virador, un refrigerador de acei-
te de lubricacién y enfriamiento de pistones y

un filtro doble para dicho aceite.

En la cimara de maquinas van instalados
también: :

Un depbsito de aire de arranque de 1.350 li-
tros de capacidad para presién de trabajo de
35 a 40 kilogramos por centimetro cuadrado.

Un depésito de aire de arranque de reserva
igual al anterior. '

Un silenciador.

Dos filtros de agua de circulacion.

Un juego completo de piezas de repuesto, de
acuerdo con las prescripciones del Lloyd’s.

La linea de ejes consta de eje intermedio, eje
de cola y hélice de bronce al manganeso, con
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las consiguientes chumaceras de apoyo, bocina,
prensaestopas, ete. El eje de cola lleva camisa
de bronce continua. ;

Como repuestos lleva el buque un eje de cola
con su camisa y una hélice de bronce,

En la parte alta de la cAmara de méguinas va
colocado un carro-gria de 2,5 toneladas para el
montaje y desmontaje de las diversas piezas del
motor prineipal. ! .

La instalacién y suministro de energia eléc-
trica es de corriente continua, dlstnbulda en la
siguiente forma:

La corriente para el motor eléctrico de la ma-
quinilla de pesca es suministrada por un grupo
Diesel-dinamo de 100 kilovatios. Este grupo
estd constituido por un motor Constructora
Naval-Sulzer, tipo 4RKHN21, dos tiempos, sim-
ple efecto, inyeccién directa, cuatro cilindros de
210 mm. de didmetro por 260 mm, de carrera,
que desarrollo 180 caballos a 500 r. p. m. y va
acoplado directamente a una dinamo de 100 ki-
lovatios de corriente continua.

La corriente para las luces exclusiva de pes-
ca, que en su mayoria son portables, es de vol-
taje constante a 110 voltios y es suministrada
por un grupo Diesel-dinamo de 80 kilovatios y
un convertidor de 220 a 110 voltios que puede
alternar con otro convertidor idéntico a éste
montado a bordo.

El grupo de 80 kilovatios esté constituido por
un motor Constructora Naval-Sulzer de igual
tipo que el anterior, pero con tres cilindros so-
lamente, y desarrolla 135 caballos a 500 revolu-
ciones por minuto, acoplado directamente a una
dinamo de 80 kilovatios; de corriente continua,
de construccién igual a la de la dinamo de
100 kilovatios.

La corriente requerida para todos los deméis
servicios del buque, aparte de los ya mencio-
nados, como son los de alumbrado general y los
requeridos por los auxiliares de la camara de
miquinas y los de cubierta, se realiza a la ten-
sién constante de 220 voltios y es suministra-
da normalmente por un grupo Diesel-dinamo
de 47 kilovatios. Este grupo lo constituye un
motor Constructora Naval-Sulzer de igual tipo
que los dos anteriores, pero con dos .cilindros
solamente, y desarrolla 90 caballos a 500 revo-
luciones por minuto, acoplado directamente a
tma dinamo de 47 kilovatios a 220 voltios, con
arrollamiento ‘“compound”.

Para los servicios en puerto lleva el buque
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un grupo Diesel-dinamo de 15 kilovatios, cons-
tituido por un motor Diesel tipo “Naval”
3N13/17, de cuatro tiempos, simple efecto, in-
yeceion directa, tres cilindros de 130 mm. de
diametro por 170 mm, de carrera, que desarro-
lla 30 caballos a 800 r. p. m., acoplado directa-
mente a una dinamo de 15 kilovatios y 220 vol-
tios, de construceion analoga a la de 47 kilova-
tios.

La instalacién eléctrica del barco es del sis-
tema de dos conductores, completa, con todos los
accesorios, cajas de fusibles, interruptores in-
dicadores de luces, cuadros de distribucién y
control de todos los circuitos exteriores.

La restante maquinaria auxiliar se compo-
ne de:

Una caldera vertical modelo “Batog”,
truida segtn planos de la casa Clarkson Thim-
ble Tube, ‘instalada en el escape del motor de
propulsién, que se calienta con los gases del
mismo y susceptible también de funcionar como
generador de vapor mediante un equipo quema-
dor de aceite combustible, produciendo 544 ki-
logramos de vapor por hora a presién de 5,27 ki-
logramos por centimetro cuadrado.

Un condensador de superﬁcue de 11 metros
cuadrados.

Una bomba de alimentacién de agua de re-
frigeracion del condensador, movida a vapor.

Un evaporador “Morison” para una produc-
cién de 10 toneladas por veinticuatro horas.

Una bomba para baldeo y servicio general,
tipo “Worthington”, de 60 toneladas por hora,
movida eléctricamente.

Una bomba para lastre y sentma tipo “Wor-
thington”, igual a la anterior, movida eléctrica-
mente.

Una bomba de agua dulce de dos toneladas
por hora a presién manométrica de 20 mts., mo-
vida eléctricamente.

Dos bombas para trasiego de combustible
sistema rotativo tipo “Stother & Pitt”, movi-
das eléctricamente, de siete toneladas-hora, a
25 kilogramos por centimetro cuadrado.

Una bomba de reserva para el servicio de en-
grase y enfriamiento de pistones del motor, de
26 toneladas-hora, a presién manométrica de
30 mts., sistema rotativo tipo “Stother & Pitt”,
movida eléctricamente,

Una bomba para trasiego del aceite de higa-
do de bacalao, de accionamiento a mano.

Dos grupos electrocompresores de aire para

cons-
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Llenar los depésitos de aire de arranque, de dos
fases, tipo “Naval-Sulzer” C-16, de un cilindro;
de 650 litros de aire libre por minuto para com-
primirlo a 30 kilogramos por centimetro cua-
drado, acoplados cada uno de ellos a motor eléc-
trico de trece caballos.

Un purificador de aceite lubricante, tipo
“Sharpless”, con su motor eléctrico y bomba de
1.400 litros por hora a 50° C,

Un purificador de aceite combustible, tipo
“Sharpless”, con su motor eléctrico y dos bom-
bas de 3.000 litros por hora a 50° C.

Cada purificador lleva su calentador de vapor
para elevar la temperatura del aceite,

Taller a bordo, provisto de torno, taladros, et-
cétera, movidos por motor eléctrico,

Aparatos de medida, tales como termémetros,
registrador de diagramas, balanzas, etc.

Ademés de los tanques de gas-oil, aceite lu-
bricante, aceite de higado de bacalao y agua dul-
ce que forman parte de la estructura del buque,
¥ cuyas capacidades han sido mencionadas an-
teriormente, lleva éste, servidos por bombas ac-
cionadas eléctricamente, dos depésitos de de-
cantacion de gas-oil y uno de gas-oil limpio para
servicio de los motores Diesel; dos depésitos de

INGENIERIA NAVAL

consumo diario de gas-oil, uno para la caldera
auxiliar y otro para la cocina; dos depésitos de
decantacién de aire lubricante y otros dos de
aceite limpio para los motores Diesel; un depé-
sito de aceite de oliva para la cocina; cuatro de-
pésitos de consumo diario de agua dulce para
lavabos del Capitén, primer Oficial y Telegra-
fista; seis depdsitos méas para lavabos de los
restantes camarotes; fuentes sobre cubierta y
camara de méaquinas, y varios depésitos de agua
salada para cocina y servicios sanitarios.

Todas las tuberias y valvulas que requiere el
buque para la buena marcha de los diversos ser-
vicios que tiene instalados, tales como agua dul-
ce, agua salada, vapor, aire comprimido, aceite
combustible, aceite lubricante y aceite de hi-
gado de bacalao.

PRUEBAS.

El 20 de septiembre Ultimo realizo el “Marei-
ro” la prueba oficial de velocidad sobre la milla
medida, habiendo desarrollado una velocidad
media de 12,77 nudos, con una potencia de
1.320 caballos efectivos girando el motor pro-
pulsor a 240 r. p. m, ‘
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Informaciéon Legislativa

POSIBLE FUSION DEL LLOYD’S
REGISTER Y DE LA BRITISH
CORPORATION

Leemos en la Prensa técnica extranjera que es po-
sible que se verifique la fusién de las dos Sociedades
de Clasificacién inglesas, que son unas de las més
importantes del mundo, Lloyd’s Register y British
Corporation.

A fin de fijar las bases de esta unién, han sido
citados los Comités de ambas Sociedades a una re-
unién conjunta, que seguramente habra tenido lu-
gar en el momento de la publicacion de esta infor-
macion.

Los periddicos en donde hemos visto publicada
esta noticia consideran esta fusién como un acierto
que beneficiard seguramente a la Construccién Na-
val y a los armadores. Sobre todo debido a que de
esta manera desaparecen posibles divergencias de
criterio respecto a teémas tan fundamentales como
los Reglamentos de argueo, las Reglas correspon-

-dientes a la construceién soldada y otros.

Desde luego, lo més urgente, en opinién de cuan--

* tas Autoridades han escrito sobre este particular en
estos Gltimos meses, es la reforma radical de los
Reglamentos de arqueo, de los cuales es muy ur-

gente hacer desaparecer las anomalias de los bu-
ques con cubierta “shelter” y de los descuentos por
los espacios de méquinas. ;

La unién de las dos principales Sociedades clasi-
ficadoras podria favorecer la formacién de una Con-
ferencia internacional que atacara este problema.

Desde el punto de vista de la Construccién Na-
val, la refundicién de las Reglas de las dos Socie-
dades clasificadoras en una sola tiene la ventaja de
la mayor uniformidad de las construcciones, pero
tiene, en cambio, el inconveniente de que estrecha
un poco méas ¢l campo en que puede moverse el pro-
yectista. En la técnica no resultan bien los mono-
polios, por muy cientificos que sean, y mucho me-
nos si detrés o paralelamente a la parte meramente
cientifica existe un aspecto comercial.

La competencia siempre es fuente de perfeccio-
namiento y de mejor servicio.

De todas maneras, la clientela principal de la Bri-
tish Corporation se encuentra casi exclusivamente
entre armadores ingleses, mientras que el Lloyd's
Register extiende su radio de accién por los siete
mares de la tierra. Por esto esperamos que la fu-
sibn resulte mas bien, en el aspecto técnico, una
adaptacién de la British Corporation a las normas
del Lloyd’s Register.

!
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Informacion Profesional

MOTORES DIESEL SOBREALI-
MENTADOS

Estd reconocido que la sobrealimentacién, o sea
la introduccién en el cilindro de un motor de com-
bustion interna de un paso de aire mayor del que
es aspirado por la accién normal del pistén durante
la fase de aspiracion, conduce a un considerable au-
mento en la produccién de potencia, sin ninguna va-
riacién en las dimensiones del cilindro. No obstante,
en la practica, normalmente, el motor sobrealimen-
tado puede trabajar a mayores temperaturas, pues-
to que la compresion del aire en el soplador predu-
ce necesariamente un aumento en la temperatura,
de forma gque la temperatura inicial y, por lo tanto,
también la final, en el cilindro, tienen que ser mas
altas. Con el fin de vencer este inconveniente, una
firma inglesa especializada en el proyecto y cons-
truccién de motores Diesel ha adoptado la idea de
ingtalar un enfriador entre la descarga del soplador
de sobrealimentacién y el colector de aspiracion. Kl
sistema ha sido probado en un motor de ocho ei-
lindros con sobrealimentacion sistema Buchi, en el
que el soplador esti accionado por una turbina de
exhaustacién. El tubo de escape del soplador esta
enfriado con agua, y el enfriador para el aire de go-
brealimentaciéon es del tipo tubular, empleando agua
como medio de refrigeracion, y se pretende que esta
disposicién permita emplear un grupo turbosoplador
més pequefio para un aumento determinado en la
potencia del motor principal. Debe observarse tam-
bién que €l solape de las vélvulas de escape y de
aire corresponde solamente a 90° de angulo de ci:
giiefial comparado con 140° grados que tenia antes
de instalar el enfriador. El sistema no ha sido apli-
cado todavia a ningin motor marino, pero se com-
prende que los resultados obtenidos son bastante im-
portantes para justifiecar su adaptacidn.

NUEVO TIPO COMPUESTO
DE AROS DE PISTON

Las Revistas técnicas extranjeras dan cuenta de
la adopcién en algunas maquinas de marca impor-
tante del nuevo sistema de aros de pistén tipo
M. E. P., inventado por Mr. Guthrie.

En cada ranura del pistén se montan dos aros:
el inferior, de seccién completamente rectangular y
de tipo corriente, y el superior, de seccién trape-
zoidal. ;

La ranura tiene su cara inferior perpendicular al
eje del pistén, pero su superior forma un angulo
con este eje igual al de la cufia del aro de seccion
tropezoidal superior. Amhos aros estan dibujados de
tal manera que estando cerrado el aro inferior al
didmetro de la camisa, el aro superior quede a pafio
con la superficie del piston, de tal manera que el
unico que roza la camisa es el aro inferior.

No existe holgura alguna entre la ranura y los
aros ni entre ellos entre si en sentido vertical, y el
apriete o fijacién del aro inferior se hace en frio,
por la elasticidad del aro superior, que tiende a
abrirse y, por lo tanto, produce un empuje hacia
abajo.

Las principales ventajas de este nuevo tipo de aro
son las siguientesd:

1* Evita toda holgura axial entre el aro y la
ranura, con lo cual desaparecen las deformaciones
en forma de trapecio, que son tan conocidas por todo
el que ha tenido que reparar una méaquina Diesel.

2. Permite la diferencia de dilataciones entre los
pistones y los aros, sin que haya nunca holgura ra-
dial, entrando més o menos el aro superior en la
cufia de la ranura.

3." Cuando existe presién en el interior de los
aros por fugas en la parte superior, el aro superior

1Q7
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se aprieta mAs contra el inferior y produce asi la
estanqueidad necesaria. :

Para efectuar la montura debe introducirse pri-
mero el aro de seccién trapezoidal, comprimiéndole
a fin de que quede holgura vertical para la comoda
entrada del aro inferior.

Como es natural, la Prensa técnica que da la no-
ticia de la adopcién de la patente que tratamos pre-
senta todas las ventajas de este sistema. Sin em-
bargo, nosotros creemos que en la préactica ha de
presentar algunos inconvenientes. _

El primero de ellos ha de ser seguramente la re-
duccion del niimero de aros posibles a montar en el
pistén, pues las ranuras tienen que ser mucho més
anchas que las corrientes. Por lo tanto, o se dismi-
nuye el niimero de ranuras o se aumenta la longitud
del piston, con lo cual la altura de la maquina tiene
que ser aumentada.

La tercera ventaja tiende a reducir el desgaste en
cono de la camisa, puesto que las presiones axiales
del aro de rozamiento no son tan grandes como en
el tipo corriente, en el cual la presiéon de los gases
tiende a abrir el aro. Parece ser que estd probado
gue en esta clase de segmentos los desgastes de las
partes superiores de las camisas son menores que
en la practica corriente, y esto puede representar
una ventaja que compense en parte los inconvenien-
tes mas arriba apuntados.

Hasta el presente, sin embargo, este sistema pue-
de considerarse como una novedad. La préactica nos
hg de decir si en un proximo futuro el nuevo giste-
ma ha de lograr o no la hegemonia en la construc-
cién de motores.

EL PRIMER CONTRATO FIRMA-

DO PARA LA CONSTRUCCION DE

UN BUQUE TRANSATLANTICO
DE LA POSTGUERRA

En otro lugar de este mismo niimero de INGENIE-
ria NAVAL se publica la referencia de una nota apa-
recida en la Revista “Motor Ship” relativa al con-
trato recientemente firmado para la construccién de
un buque de pasaje con una reducida capacidad de
porte de carga, que ha de servir la linea Gotembur-
go-Nueva York.

Las caracteristicas de este buque se publican en
el lugar indicado, al que remitimos a nuestros lec-
tores. Pero consideramos aqui oportuno hacer algu-
nos comentarios respecto a las citadas caracteristi-
cas que orienten un poco a la opinién técnica es-
pafiola e hispanoamericana, puesto que el estudio de
las mismas produce a primera vista una confusién
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si se consideran los valores relativos de las carac-
teristicas principales del buque.

Se trata de un pequefio transatlantico con sola-
mente 11.000 toneladas de registro bruto, y al prin-
cipio cabe pensar si un bugue de este tamafio po-
dra proporcionar una rentabilidad conveniente para
servir una linea tan importante como la de Gotem-
burgo-Nueva York. Para nosotros, estd fuera de toda
duda que el tiempo de los grandes supertransatlan-
ticos ha pasado y que las circunstancias de la post-
guerra, y especialmente la competencia con las li-
neas aéreas limitan todavia méas las posibilidades
econdémicas de las enormes unidades como el “Nor-
mandie”, el “Queen Mary”, de més reciente cons-
truccién, ni siquiera como el “Europe” y el “Bre-
men”, alemanes. Si estos barcos han representado
una carga para los Estados de sus banderas, en el
futuro parece que el déficit de explotacién habré de
ser todavia mayor. Parece indudable también que
durante la crisis de la postguerra los Gobiernos no
piensen en robustecer el crédito de sus banderas por
medio de bugues demasiado grandes y demasiado ra-
pidos, concebidos més bien desde el punto de vista
deportivo y politico que desde el econdmico.

Pero, sin embargo, las 11.000 toneladas de arqueo
bruto del nuevo transatlantico pueden parecer, por
lo menos & primera vista, demasiado poco porte
para servir una linea tan importante como la de
Gotemburgo-Nueva York, en la cual no se ve, pPor
ahora, competencia. 3

Es posible que este tonelaje haya sido escogido
teniendo en cuenta las actuales dificultades de cons-
truccién y que los armadores y autoridades suecas
no se hayan sentido con elementos suficientes o coll
las cantidades de materias primas necesarias pars
acometer la construccién de una unidad de mas en-
vergadura. La razén de la decisién tomada es po-
sible que se encuentre fuera de la 6rbita del estudio
econémico de la explotacién del bugue y que difi-
cultades de orden técnico hayan indicado el tama-
fio del buque.

Otra anomalia que salta a la vista en el estudio
de las caracteristicas del nuevo transatlantico es la
capacidad de carga, solamente de 2.500 a 3.000 to-
neladas. El exiguo peso muerto de este buque ha
sido eriticado y censurado por muchos técnicos y au-
toridades suecas, y hasta tenemos entendido que ha
sido objeto de vivas discusiones en el seno de las
entidades oficiales interesadas en Suecia en el ne-
gocio maritimo. Como es sabido, la capacidad de

~ transporte de mercancias proporciona una ayuda

muy substancial al sobordo de cada viaje, porque
el flete para transporte a 19 nudos suele ser bas-
tante alto y suficientemente seguro.

En las lineas més conocidas por los Armadores
espafioles, los ingresos producidos por el transporte
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de carga han sido, por lo menos, un regulador de
alto porecentaje del sobordo total. Nosotros enten-
demos que en el caso del nuevo transatlantico sue-
co, la capacidad de carga parece excesivamente pe-
quefia. Sin embargo, en el negocio maritimo no pue-
den hacerse afirmaciones generales, porque la fiso-
nomia de cada linea es diferente de las demés,'y
seguramente habran existido razones que_hayan im-
pulsado a los armadores suecos a elegir tan peque-
nia capacidad de carga.

Lo que si puede afirmarse es que este criterio no
puede aplicarse a otras lineas,'y mucho menos a las
lineas espafiolas, por lo cual es recomendable el que
nuestros técnicos no se dejen influenciar por el ejem-
plo del nuevo transatlantico.

La velocidad de servicio de 19 nudos parece bien
escogida y- corresponde bastante bien al desplaza-
miento. De todas maneras, para obtener un niimero
de Froude conveniente a la propulsion, la eslora es
bastante grande y la relacién de eslora-manga ha
sido fijada en 7,70. Este valor puede todavia pro-
porcionar una estabilidad ateptable, pero de todas
maneras parece que se encuentra en el limite, te-
niendo en cuenta que por la condicién del bugue el
centro de gravedad tendri que estar bastante alto.

Casi todas las Revistas técnicas han publicado
la gilueta del buque, cuyas formas de superestructu-
ras son de linea muy moderna, aerodindmica, coro-
nadas por una chimenea troncocdnica de estilo mo-
dernista. Como el bugue no es muy grande, no exis-
ten playas escalonadas a popa. Pero de todas mane-
ras, la linea es armoénica y estd en consonancia con
la. evolucién estética de casi todos los vehiculos de
los 1ltimos afios, especialmente los automéviles.

Una singularidad de la maquinaria consiste en
la montura de dos motores propulsores directamen-
te acoplados a lag hélices. Y decimos singularmen-
te porque desde hace bastante tiempo se nota una
tendencia clarisima hacia el empleo, cada vez con
mayor exclusividad, de los motores Diesel engra-
nados. Claro esta gue se trata de dos maquinas cuya
potencia unitaria no llega a los 6.000 B. H. P., las
cuales pueden construirse con facilidad por ser de
tamafio medio y que, aunque giran a 110 r. p m,, su
peso no representa una parte muy importante del

" desplazamiento. Pero de todas maneras, tal vez hu-
biera sido un ahorro de espacio y, sobre todo, se
hubiera encontrado una facilidad grande en el ma-
nejo y en las reparaciones usando motores engra-
nados. Es posible que en la decision respecto al sis-
tema de propulsién hayan influido razones de indole
econdmica, o bien razones especiales o circunstan-
ciales de facilidad de construccién o suministro de
los motores.

La capacidad de los grupos electrogenos de
1.440 B. H. P. equivalente, a unos 950 kilovatios,
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parece un poco escasa, teniendo en cuenta que toda
la maquinaria auxiliar es de impulsién eléctrica.
Esto nos hace suponer que los servicios de fonda
y de acomodacién no son muy lujosos.

La impresion que recibe, a primera vista por lo
menos, es que se ha pensado la construccién de un
buque econémico y facil de construir para un servi-
cio especial.

Pocas son, pues, las directrices que los armadores
y técnicos espafioles pueden asimilarse del proyecto
del buque recientemente contratado.

El problema de nuestras lineas es muy distinto y
las caracteristicas del buque no encajan, desde lue-
go, en nuestras necesidades.

TRABAJO DE LAS VALVULAS
DE ESCAPE EN LA LUBRIFICA-
CION DE LAS MAQUINAS

Como saben nuestros lectores, a la descarga de
las bombas de lubrificacién, en el circuito de aceite
de una mAquina con motor, se suele montar una
valvula de escape tarada con muelle a fin de man-
tener una presién sensiblemente constante a la des-
carga de la lubrificacién. Cuando esta presién sube
mas de un cierto limite, la valvula de muelle se le-
vanta y se escapa a través de la derivacién de una
cierta cantidad de aceite, que vuelve a la aspira-
cién de la bomba, o més cominmente todavia al pozo
de retorno del aceite lubrificante.

El efecto de esta valvula ha sido discutido re-
cientemente por mister Ferbuson en una reciente co-
municacién leida ante la Asociacién de Usuarios de
Motores Diesel. Segin mister Ferbuson, en cuanto
la valvula estd abierta, el aceite toma en su gran
mayoria el camino de la minima resistencia, con lo
cual la cantidad de aceite que pasa a las chumace-
ras es mucho menor que lo que corresponde a la
presion de lubrificacion.

Resulta, ademas, que el periodo de calentamiento
de la mAquind se alarga, porque parte del aceite
vuelve al tanque de retorno sin haber pasado por
los cojinetes y, por lo tanto, a baja temperatura.

Generalmente, el refrigerador de aceite se monta
después de la valvula tarada. Pero si ésta se encon-
trara a la salida de aquél (como ocurre raras ve-

ces), resultaria todavia mdis perjudicial el empleo

de la citada valvula.

Por otra parte, el esfuerzo del muelle crece pro-
porcionalmente a la deformacién, o sea, en cierto
modo, al édrea de paso, por lo cual la regulacién se
hace inestable. En el comunicado de mister Ferbu-
son que estamos comentando se cita el ejemplo de
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un motor cuya valvula estaba regulada para man-
tener una presion de ocho a diez libras a 160° F. La
presion subidé hasta 45 libras por el hecho de des-
cender la temperatura del aceite hasta 70° debido
a la inestabilidad que mas arriba aludimos.

Seglin la opinién del autor, el funcionamiento de
esta clase de valvulas seria mas satisfactorio si en
vez de estar taradas con muelle lo estuvieran por
medio de un pistén hidraulico, a una presién pre-
determinada. La vélvula seria capaz de abrirse to-
talmente o de cerrarse del todo, con una mayor sen-
sibilidad que la vélvula de muelle.

Esta idea no es nueva, y nosotros hemos visto ya
en funcionamiento este tipo .de valvula, que, por
otra parte, ha dado buenos resultados; no tiene méas
inconveniente que las dificultades de construccién y
el mantenimiento de la estanqueidad de las tuberias
del pistén.

EL. EMPLEO DEL SOPLETE OXA-

CETILENICO PARA LA REPARA-

CION DE LA SOLDADURA EN LA
CONSTRUCCION NAVAL

En muchas ocasiones resulta dificil despegar un
cordén soldado que presente alglin defecto, o bien
sencillamente descoser una chapa soldada.

Muchas veces, en el dique especialmente, se pre-
cisa descoser una chapa, quitarle una gran aholladu-

ra y volverla a montar. Con construccién remacha-
da, esta operacion no presenta mayores dificultades.
Los remaches se botan con facilidad, bien taladran-
dolos o bien queméandolos con el soplete oxacetilé-
nico. Esta practica es seguida casi con exclusividad
en las factorias de reparacién de buques mercantes,
aungue presenta las dificultades de exigir después
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el empleo de un remache de mucho mayor didmetro
y de estropear la parte adyacente de acero.

Pero es tan sencilla y ahorra tanto tiempo de
mano de obra, que en contadas factorias se botan
los remaches de otra manera. En los buques de gue-
rra, o cuando se trata de aceros especiales, ya re-
sulta mas dificil el empleo del soplete. Pero de to-

Fig. 2,

dos modos la practica del soplete para descoser es
casi universal.

Recientemente leemos en la prensa técnica extran-
jera que se ha empezado a usar el soplete para des-
coser juntas soldadas; tal vez sea este método una
extension de la préctica al pasar del remachado a
la soldadura, a las cuales nos ticne tan acostumbra-
dos la Construccién Naval.

Recientemente ha sido presentado por Mr. James
Turnbull un esecrito en la Asociacién de Arquitectos
Navales inglesa, sobre el empleo del soplete oxaceti-
lénico en la reparacién de los buques soldados, de
cuyo estudio son las dos fotografias que por su in-
terés publicamos. En la primera puede verse un
soplete descosiendo un cordén de soldadura en ia
unién de la quilla vertical de un buque, con las cha-
pas de fondo, y en la segunda el aspecto de una
chapa de la que se ha quitado el cordén de solda-
dura.

Como se observaré, la chapa ha quedado lista para
la nueva soldadura con una limpieza y perfeccién
semejante a la que se hubiera obtenido con una
buena maquina-herramienta.

Para el empleo del arco oxacetilénico en este me-
nester se precisan boquillas especiales de forma de
canula, ligeramente curvada. La mano de obra tam-
bién tiene que ser esmerada, a fin de producir un
corte limpio, pero no resulta dificil, porque en mu-
chos casos, el metal depositado en la soldadura tiene
un punto de fusién ligeramente inferior al del me-
tal base.

Parece ser que la chapa descosida queda en per-
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fectas condiciones metaliirgicas y que no se produ-
cen oxidaciones de importancia.

El método tiene grandes posibilidades y creemos
que en corto tiempo serd empleado profusamente en
los Astilleros,

POSIBLE CAMBIO DE MAQUI-
NARIA PROPULSORA EN LOS
BUQUES TIPO “LIBERTY”

Es gran preocupacién de las autoridades mariti-
mag americanas el empleo que después de la gue-
rra podran dar a crecidisimo ntimero de buques tipo
“Liberty” que han sido construidos en los Estados
Unidos durante los afios de guerra, y de los que
se construiran hasta la terminacién de la misma.

Aproximadamente unog 2.000 buques de este tipo
quedaran en poder los Estados Unidos a la termi-
nacién de las hostilidades, representando casi 20
millones de toneladas de peso muerto, cuyo aprove-
chamiento comercial parece en la actualidad muy
dudoso.

De todos es sabido gue los buques “Liberty” tie-
nen defectos de importancia, pero el principal de
todos ellos es el excesivo consumo y falta de velo-
cidad. Es natural que la mayor dificultad encon-
trada por los americanos para la construccién en
grandes series se encuentre en las mAquinas. Los
cascos pueden construirse con los nuevos procedi-
 mientos a mayor velocidad que el aparato propul-
sor correspondiente, porque se pueden emplear méis
obreros’ y requieren menos instalaciones especiales.

Por esta razdén, la Comision Maritima Americana
tuvo que conformarse con maquinaria antieconémi-
ca y de poca potencia.

Una de las muchas soluciones consideradas en los
Estados Unidos para poder modernizar 'y mejorar
este tipo de buque, haciéndolo més asequible al ar-
mador privado, ha sido el cambio de maquinaria.
Se esta estudiando en estos momentos, y parece que
con ciertos visos de éxito, una cantidad bastante
crecida de proyectos de camhio de maquinaria. Casi
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todos eilos a base de motores Diesel, pues de esia
manera, en el espacio reducido de las actuales ca-
maras de calderas y maquinas, podria montarse por
lo menos un motor de unos 6.000 B. H. P. que tu-
viera un consumo por singladura reducido y que pro-
porcionase al bugue tres o cuatro nudos mas de ve-
locidad.

Parece ser que la eslora en los buques “Liberty”
permite conservar a una velocidad de 14 6 16 nudos
un nimero de Froude aceptable para que la poten-
cia desarrollada por el motor tenga un rendimiento
bueno en la propulsion.

Desde un punto de vista tedrico, parece que ésta
es una solucién éptima; sin embargo, en la practi-
ca han de presentarse bastantes dificultades. Desde
luego, la construceién de la maquinaria principal y
auxiliar de un buque a motor de 6 a 7.000 B. H, P.
en el eje propulsor presenta muchas mas grandes
dificultades que las de la maguinaria actual de los
buques tipo “Liberty”. Una vez acabada la guerra,
serd més dificil organizar una produccién en masa
de motores Diesel de este tipo, ya que las fabricas
han de volver a sus construccmnes s fabricaciones
habituales.

De todos modos, si no la totalidad de los buques
tipo “Liberty”, un gran nimero de ellog tendra gue
sufrir un cambio de maquinaria, si es que las auto-
ridades americanas piensan aprovechar esta flota
de guerra.

Algo parecido deberi suceder con algunos bugues
egpafioles, en la actualidad en el servicio de Amé-
rica del Sur, si es que la Compafiia armadora no
transige con el amarre de sus unidades, tan pronto
se acabe la guerra.

En el caso de buques tipo “L1berty”, todavia no
podria disponerse de unidades de caracteristicas ab-
solutamente satisfactorias, porque ademdas de los
defectos apuntados en la propulsién, la fabricacion
del casco es muy poco esmerada y los servicios de-
ficientes. ‘

De todas maneras, el cambio de maquinaria ha-
bria de representar una notable mejora, que segura-
mente haran a un cierto ntimero de buques “Liberty”
aptos para competir en el mercado de fletes de la
postguerra.
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BUQUES MERCANTES

EL PRIMER BUQUE DE PASAJEROS DE LINEA DE
LA POSTGUERRA. (The Motor Sh,fi;clf noviembre 1944.)

Recientemente ha sido celebrado un contrato para
la construccién de un buque de pasaje con escasa
capacidad de carga que servird en su dia la linea
Gotemburgo-Nueva York. De este buque, que es
el primero contratado para ser entregado después de
la guerra, se ha tratado ya bastante en las revistas
técnicas de casi todo el mundo.

Se trata de un buque de carga y pasaje cuyas ca-
racteristicas principales son las siguientes:

Eslora total, 522 ft.

Manga maxima, 67 ft.

Tonelaje bruto de registro, 11.000 toneladas.

Desplazamiento, 13.000 toneladas.

Peso muerto, 4.700 toneladas.

Capacidad de carga, 2.500 a 3.000 toneladas.

Velocidad de servicio, 19 nudos.

Potencia propulsors:, 14.600 1. H. P.

Revoluciones, 110 por minuto.

La acomodacion del pasaje estd dispuesta de tal
manera que el buque pueda transportar una sola
clase o bien dos (de cidmara y tercera), segin las
demandas del comercio maritimo; no cabe duda que
esto estd dispuesto con miras a la utilizacién del
buque como crucero. Para la acomodaciéon se dispo-
ne de un gran nimero de camarotes sencillos y do-
bles, la mayor parte de ellos con cuarto de bafio
privado, ¥y no existe ninglin camarote que no sea
exterior. Se dispone de cinco salones ptblicos de
gran capacidad.

La maquinaria propulsora estard compuesta de
dos motores de dos tiempos simple efecto, tipo Go-
taverken, directamente acoplados a las dos hélices.
Esta decisién es de interés, teniendo en cuenta que
casi todos los buques modernos suecos son propul-
sados por motores Diesel engranado. El buque esté
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proyectado para ser clasificado por el Lloyd'’s, y su
casco se construird completamente soldado. La su-
perestructura se usara en metal ligero con bastante
extensién.

Se montara un sistema muy moderno de avisado-
res de incendios con aparatos en las bodegas de
carga y en los alojamientos. El bugue poseerd un
compartimiento refrigerado de 10.000 pies cubicos
destinado al transporte de carne congelada, pesca-
dos, frutas, etc.

La energia eléctrica estara generada por tres gru-
pos Diesel-dinamo, compuesto cada uno de un mo-
tor de seis cilindros de 360 B. H. P., y ademds dos
grupos auxiliares de tres cilindros y 180 B. H. P. cada
uno. Todos los motores serédn de dos tiempos, sim-
ple efecto, y estaran acoplados directamernte a sus
dinamos respectivas.

Toda la maquinaria auxiliar serd de impulsion
eléctrica, incluyendo en esta maquinaria 12 chigres
de cinco toneladas.

El buque estard provisto de sondador acustico,
corredera Sal, radiogoniémetro, radiotelefonia y ra-
diotelegrafia, ademés de los aparatos corrientes de
navegacion.

El equipo de botes salvavidas comprenderé cua-
tro botes con hélice movida a mano y otros cuatro
propulsados con motor, dos de ellos de tipo muy €s-
pecial, llamados “botes de socorro”. Todos los bo-
tes estarin manejados por chigres eléctricos que
pueden ser controlados por una sola persona.

La carga sera llevada en seis bodegas principales
colocadas a proa y a popa de la ciudadela.

Con la velocidad que se ha mencionado mas arri-
ba, el viaje desde Gotemburgo a Nueva York podré
verificarse en unos ocho dias. Asi, saliendo de Go-
temburgo cada sibado se podrd llegar a primera
hora del lunes de la semana siguiente.

La entrega de este bugue esti fechada para abril
de 1947; por lo tanto, su construccién se prevé en
un tiempo de unos dieciséis meses.
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EL BUQUE A MOTOR DE LA PORT LINE “PORT
MACQUARIE”. (The Motor Ship, noviembre 1944.)

La conocida Naviera Port Line, que es propieta-

ria de una flota bastante importante de buques a
motor, acaba de aumentar su flota con el buque
“Port Macquarie”, que ha efectuado ya su primer
viaje alrededor del mundo.

La Revista a que hacemos referencia publica una
muy documentada descripcion del buque, con pro-
fusién de planos y fotografias.

El buque tiene cinco bodegas'y dos entrepuentes
en cada bodega; el inferior de éstos esté aislado,
para llevar carga refrigerada, pero la bodega nlime-
ro 5 y los restantes entrepuentes estan equipados
para carga general.

El buque es de cubierta corrida, con una super-
estructura pequefia en el castillo, otra de mucha més
importancia en la.ciudadela, donde estan los prin-
cipales alojamientos, una toldilla en donde se dis-
ponen los alojamientos de la tripulacién y subal-
ternos.

El buque tiene una capacidad de peso muerto de
10.555 toneladas y un arqueo bruto de 9.071 tone-
ladas Moorson.

La capacidad de carga en los espacios refrigera-
dos es de 379.043 pies clibicos de bala, o de 381.624
pies clbicos en grano. Los espacios no refrigerados
cubican un total de 183.941 pies chbicos.

El doble fondo es corrido y se emplea para el
transporte de lastre, combustible y agua dulce. La
capacidad total de combustible es de 1.710 toneladas.

~Sus cinco bodegas estin servidas por sendas es-
cotillas, provistas de catorce chigres eléctricos, seis
de ellos dibujados para una carga de seis tonela-
das y el resto solamente para tres tomeladas. Los
restantes auxiliares del casco son un molinete de
- 46 B. H. P., dos cabrestantes de 10 toneladas cada
‘uno, de tipo vertical, y un servomotor electrohidrau-
lico del conocido tipo Hasting. 7

Debajo de la cubierta de botes y en la ciudadela
ge encuentran los alojamientos de los Oficiales de
cubierta y de los Radiotelegrafistas. Circundando el
guardacalor de méiquinas se disponen los alojamien-
tos de los Maquinistas, y en el frontis de proa de
la superestructura central, sobre la cubierta princi-
pal, se dispone la cidmara de Oficiales, comiin para
los de cubierta y Maquinistas. A popa, todos los
alojamientos de la tripulacién subalterna.

El buque estd equipado con aguja giroscdpica, son-
‘dador acustico y, en general, con todos los instru-
mentos nauticos més modernos que se montan en
buques de este porte.- ; !

~El motor principal es un Doxford de seis cilin-
‘dros, de 67 centimet_rosi‘ de diametro y una carrera
combinada de 232 centimetros. La homba de barri-
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do estd colocada en el centro y es movida por el
mismo cigiiefial,

La corriente eléctrica es generada por tres gru-
pos de 245 kilovatios cada uno, compuestos de un
motor Rustond de seis cilindros, cuatro tiempos, que
gira a 500 r. p. m., y una dinamo de 220 voltios.

En el articulo a que hacemos referencia se des-
criben con todo detalle lag principales auxiliares de
maquina. Entre la profusa informacién grafica que -
publica se encuentran: una fotografia general del
buque, cuatro fotografias de log alojamientos, die-
ciséis fotografias parciales de la camara de maqui-
nas y dos de los aparatos de carga. Ademés, tam-
bién se publican los planos generales de disposi-
sién, con su secci6én longitudinal y plantas de todas
las cubiertas y superestructuras, asi como la dispo-
sicién general de la maquinaria, con un longitudi-
nal, dos seccioneg transversales y cuatro plantas.

La descripeién es muy minuciosa, y el articulo re-
sulta interesante por tratarse de un buque muy mo-
derno.

COSTERO A MOTOR “EMPIRE JACRK”. (The Marine
Engineer, septiembre de 1944.)

El bugue que describe el articilo a que hacemos
referencia ha sido construido en log Astilleros de
Barrow, por la Vickers, Se trata de un buque de
un peso muerto de 1.015 toneladas y de un arqueo
bruto de 730 toneladas; el arqueo neto es de 450
toneladas.

El casco tiene toldilla corrida, y un pequefio cas-
tillo abierto a popa de crucero, y estd proyectado
para el transporte de carga especial.

En la construccién del casco se ha empleado la
soldadura eléctrica en gran extension. Tiene tres
mamparos estancos principales y dos bodegas de
carga, divididas por medio de un mamparo portatil
de madera. Las escotillas de carga estan provistas
de galeotas movibles sobre lag que se montan pa-
neles de madera.

El doble fondo celular y los piques de proa y de
popa estan destinados al lastre. El aceite combusti-
ble se almacena en el extremo de proa de la cdmara
de maquinas y los tanques de sedimentacién se en-
cuentran sobre la cubierta A. También puede alma-
cenarse aceite combustible en el doble fondo de la
camara de maquinas.

La acomodacién de la tripulacién estd dispuesta
en la toldilla corrida y los alojamientos de los ma-
quinistas estdn sobre la segunda cubierta, rodeando
el guardacalor de méaquinas. La dotacién aloja a

‘popa, sobre 1a cubierta segunda. Se dispone un sa-
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16n o cAmara de oficiales. El bugue posée calefaccion
por vapor, mediante una caldereta.

Para la carga y descarga se montan dos plumas
de 1,5 toneladas y una de 10 toneladas, todas ellas
de tubo de acero. Una pluma pequefia y la grande
son intercambiables ¥ se fijan en el palo mesana;
lag restantes son fijas. Para el servicio del palo me-
sana se monta un chigre de 3 toneladas, y para el
del palo trinquete otro de 1,5 toneladas, ambos mo-
vidos por motor eléctrico.

Kl molinete es de tipo eléectrico, asi como el ca-
brestante de espia. El servomotor del timén es de
tipo mixto, eléctrico y a mano.

La maquinaria principal consiste en un motor

Diesel Atlas-Polard, de dos tiempos, 6 cilindros de
34 centimetros de didmetro por 57 de carrera. La
méguina mueve por medio de cadenas su propia
bomba de barrido, y tiene un compresor también
movido por el motor para el aire de arranque. La
magquina mueve también la bomba de circulacién, la
de aceite y la de sentina principal.

La corriente eléctrica de a bordo esta generada
por dos grupos electrégenos de 16 kw., a 1.000 revo-
Iluciones por minuto, y a 220 voltios de voltaje.

En el articulo a que hacemos referencia se publi-
can detalles de menor interés sobre las auxiliares
de a bordo. También ge publican los planos de la dis-
posicién de maquinaria, en corte longitudinal, plan-
ta y dos secciones transversales.

CONSTRUCCION NAVAL

TUNA NOTABLE REPARACION DE URGENCIA,
(The Shipbuilder and Marine Engine-Builder, nlime-
ro 426.)

Cuando el buque de carga refrigerada “Horata”
(New Zealand Shipping Co. Ltd.) fué torpedeado
por un submarino enemigo, la explosién causé un
extenso dafio a babor, en la parte de popa de la
bodega nimero 5 y en €l entrepuente principal. La
rapida afluencia del agua tuvo un resultado casi in-
mediatamente funesto sobre la estabilidad, y el bar-
co e escord hacia el costado dafiado. Como las mé-
(juinas propulsoras pudieron, sin embargo, funcionar
aun, y el barco continuaba obedeciendo al timén, se
arrumhé con toda la velocidad posible hacia Flores,
en lag Azores.

Durante este esfuerzo para conseguir llegar a un
refugio, el barco continué perdiendo estabilidad, de
tal modo, que la velocidad tuve que reducirse al
minimo y fué necesario utilizar el timén con suma
cautela, debido a que el barco tendia a aumentar su
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escora hacia la banda opuesta al poner el timén a
la banda.

Mucho puede decirse de la habilidad desarrolla-
da por el Capitan, sus Oficiales y la dotacién, que
con el bugue en situacion tan precaria consiguieron
fondear en Flores en la madrugada del dia siguien-
te al ataque. Cuando el barco llegd a puerto, la si-
tuacién era critica: el calado a popa era, por lo
menos, de trece metros, y la regala, a popa, estaba
a flor de agua. Realmente, si la inundacién del en-
trepuente seguia aumentando, hubiese sido muy pro-
bable que la embarcacion se fuera a pigue. El per-
sonal desembared, pero mas tarde el Capitin y sus
Oficiales volvieron a bordo, se levanté presién.en
una de las calderas principales y se hicieron fun-
cionar las maquinas auxiliares para llenar un tan-
que de doble fondo; esta medida mejoré considera-
blemente la estabilidad.

Como parecia imposible gque en Flores pudiera
hacérse la urgente reparacién, se decidié intentar la
peligrosa travesia a Horta, haciendo 30 millag y lle-
vando a bordo solamente un ntcleo de la tripula-
cion. Este viaje de la malparada embarcacion, con
todo lo que llevaban a bordo, y que constituia un
facil blanco de submarinos, fué venturoso, fondean:
do ante la escollera de Horta el 19 de diciembre,

Los elementos aprovechables en Horta para la re-
paracion de una averia tan extensa como la que ha-
bia sufrido el “Horata”, aunque superiores a log de
Flores, eran tan exiguos, que la eficacia de cual-
quier parche dependeria de la habilidad de q_uien le
practicase, dados los pocos materiales de que se dis-
ponia. La empresa de poner en condiciones un bar-
co con un boquete de 13,9 por 9,8 metros en el cas-
co, sin repuestos de madera, acero, acetileno, pernos
o remaches era como para haber desalentado inclu-
so a los mas animosos y experimentados reparado-
res de barcos. Impavidos ante tal eimulo de dificul-
tades, los Oficiales del barco, dirigidos habilmente
por su Capitin y el primer Maquinista, y ayudados
por el Capitan del puerto portugués, por log Agen-
tes de la Compania Naviera y por los buzos de la
localidad, consiguieron con fortuna su cometido en
menos de tres meses, al fin de los cuales el barco
estuvo en disposicién de navegar.

Operaciones de salvamento.—Para obtener log ma-
teriales necesarios se cortaron Arboles, se recogie-
ron restos de rieles de ferrocarril y barras de ace-
ro sobrantes, siendo necesario también forjar a mano
pernos y remaches.

Se puso un gran parche con maderas verticales
de 20,3 por 10-1 centimetros para cubrir la parte
sumergida de la averia. La parte inferior del par-
che fué asegurada al casco por los buzos, por en-
contrarse el borde inferior del casco averiado a méis
de 25,4 centimetros por debajo de la linea de flo-
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tacién. La parte superior de los tablines verticales
fué emparnada a una viga de madera de 20,3 centi-
mentres cuadrados, la cual se asegurd por encima
del boquete a 0,30 centimetros, aproximadamente,
sobre la linea de flotacién. A'gunos de los tablones
verticales tenian longitud suficiente para llegar al
extremo superior del forro dafiado, y los tablones
primero y 1ltimo fueron modelados a fin de obte-
ner una parte estanca entre los extremos del par-
che y el forro exterior.

El parche de madera fué calafateado con madera
b'anda y estopa, cubierto en el exterior con alqui-
trdn y sujeto interiormente por improvisados miem-
bros de acero, los cuales reemplazaron a lasg cua-
dernas rotas, y después de asegurados se procedid
al achique. Las bombas empleadas incluian una del
servicio general, movida eléctricamente, trasladada
adrede de la cAmara de maguinas e instalada en el
entrepuents numero 5. Cuando bajé el nive! del
agua en la bodega se reforzo la parte interior del
parche de madera, y una vez aligerado el barco, la
parte sumergida del parche afloré sobre el agua.

Se construyeron cajonadas de cemento para cu-
brir el boguete del forro gue se extendia desde la
tapa del tanque bajo la bodega numero 5 hasta la
parte inferior de! entrepuente alto, ¥ en una di-
. recciéon de proa a popa, 1,80 metros a cada lado
del boquete del casco. Unas cajas similares fueron
necesarias para reemplazar parte del mamparo en-
tre las bodegas 4 y 5. Se levantaron fuertes vigas,
qus se apuntalaron con soportes verticales para ase-
gurar el taponamiento (con objeto de formar el in-
terior de las cajas), de modo que se extendieron,
aproximadamente, en la misma direccién que el
forro exterior, proporcionando un grueso minimo de
0,90 metros de hormigén.

Se pusieron refuerzos de acero en la parte inte-
rior del parche y también, similarmente, sobre el
mamparo estanco, entre las bodegas ntimeros 4 y 5.

Los refuerzos consistieron en peguefios trozos de
acero -aprovechables, incluso tubos viejos de des-
agiie, y para las encapilladuras se utilizaron pernos
v remaches forjados a mano. Como se puede supo-
ner, el trabajo manual fué prodigioso.

E' reforzado interior o pallete se apuntalé con
troncos de arboles y rieles viejos de ferrocarril, em-
pledndoge también troncos de arboles como punta-
les para sostener la eslora de la cubierta inferior,
por habér deformado la explesién los puntales ori-
ginales, de acero.

En la cavidad comprendida entre la parte exte-
rior del parche y el reforzade interior, o empalle-
tado, v entre los dos cajones de madera para Yeem-
plazar el mamparo estropeado sé colocaron més de
300 toneladas de hormigén (una parte de cemento
y otra de arema por dos de grava). :
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Durante los diez dias que se invirtieron en colo-
car el hormigén, el barco se descargo y Se puso en
condiciones de navegabilidad. .

La eficacia de la reparacion improvisada puede
ser apreciada por el hecho de que durante el viaje
a Inglaterra la cantidad de agua que entr¢ diaria-
mente no excedié de 20 toneladas.

SOLDADURA Y CONSTRUCCION NAVAL. — (The

Shipbuilder and Marine Engine-Bui;der, nam. 426.)

Las necesidades estratégicas de estos altimos afios
han dado un gran impulso al desarrollo de la cons-
truceién de barcos scldados, en una escala que en
condiciones normales no hubieran podido realizarse
en tan corto tiempo; tanto en Inglaterra como en
los Estados Unidos, se ha efectuado un gran pro-
greso mediante una total apreciacién de las impor-
tantes diferencias que existen entre el comporta-
miento de un casco remachado y uno soldade, y-se
ha visto que este hltimo requiere un estudio espe-
cial de ciertos elementos del proyecto de las estruc-
turas, asi como un gran cuidado en la ejecucion del
trabajo.

Hace algfin tiempo se nombrd en los Estados Uni-
dos una Comisién de Investigacién por orden del
Ministerio de Marina para estudiar los problemsis
referentes al proyecto y métodos de construccién
de barcos mercantes de acero soldado, y recientemen-
te se ha publicado un informe del Comité con las fir-
mas del Contraalmirante Harvey Johnson, Contra-
almirante Howard L. Vickery, Contraalmirante
E. L. Cochrance y Mr. David Arnott, Vicepresiden-
te y Jefe Inspector del American Bureau of Shipping.

Se dice que el informe que de los 2.993 grandes
barcos mercantes soldados del programa de la Comi-
sién Maritima en servicio hasta el 1 de abril de 1944,
en 2.561 no se ha registrado ninguna fractura des-
pués de la botadura; en los restantes 432 barcos,
o sea, en el 14,4 por 100 del total (produciéndose 577
incidentes), han ocurride fracturas después de la
botadura. Una gran proporcién de éstas fueron de
pequefia importancia, pero en 95 harcos se registra-
ron fracturas muy serias, perdiéndose totalmente
6 de éstos.

Un analisis de los incidentes indicd la existencia
de fenémenos relacionados con la construccién sol-
dada, en la que la experiencia obtenida en la cons-
truccién remachada no puede servir de guia. Com-
prenden estos fenémenos factores tales come ten-
giones de contraccién, el comportamiento del acero
a bajas temperaturas y las caracteristicas de fatiga
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y deformacién de la estructura local soldada y do-
tada de mayor rigidez.

En los Estados Unidos se ha mlcmdo un gran
nimero de estudios de investigacién para elucidar
la importancia relativa de estos factores y para de-
terminar sus conexiones en relacién con el proyec-
to de las estructuras y sus métodos de construccién.
No cabe duda que las dificultades han sido aumen-
tadas por las condiciones anormales a las gue han
sido sometidas las estructuras de los barcos. La ra-
pidez de produccién y los efectos de las condiciones
en las que han tenido que navegar los barcos figu-
ran entre los factores que tiemen una parte impor-
tante en el asunto.

A pesar de las dificultades experimentadas con
los grandes barcos de carga, dice el informe que el
hecho de que el programa de guerra no haya podi-
do llevarse a cabo en la gran escala necesaria tuvo la
ventaja de que no haya sido empleada la soldadura
para todo. Soldadura total fué la respuesta a las
exigencias de la situacién, y debe observarse que los
destructores de escolta y las unidades de desembar-
co totalmente soldadas han resultado tan satisfac-
torjas como los pequefios barcos mercantes todos
soldados.

La extensién de la investigacién emprendida- por
el Comité abarca un amplio campo y comprende el
estudio de los siguientes aspectos del problema:

Estudio histérico de fracturas recientes en los
cascos.—AnAlisis y estadistica.

Proyecto.—1) General. 2) Detalles; v 3) Ensayos
de elementos en su tamafio natural.

Materiales.—1) Metal base; y 2) Electrodos para
‘soldar.

Construceién.—1) Procedimiento, incluyendo apa-
ratos, preparacién de cantos, técnica de la soldadu-
ra, soldadura y orden en la ejecucion; y 2) Inspec-
tores, capataces y obreros.

Comportamiento en mnavegacién. — 1) Carga.
2) Lastre. 3) Estado atmosférico; y 4) Velocidad
lineas maritimas.

Investigaciones especificas de varios problemas.

Estudio histérico de fracturas recientes.—Como
va Se ha dicho, en 95 casos las fracturas fueron ver-
daderamente serias, debido a que afectaron profun-
damente el casco. En 20 de estos barcos la cubierta
resistente se fracturé completamente, y 5 buques
se partieron en dos. Dos de estas fracturas totales
ocurrieron cuando los barcos se encontraban toda-
via en los Astilleros de construccién y antes de ser
puestos en servicio. De los barcos en los que Ias cu-
biertas resistentes estaban completamente rotas (sin
haberse separddo los barcos en dos secciones), cua-
tro fueron abandonados, y €l nimero de pérdidas to-
tales resultantes de resquebrajamientos de las es-

tructuras han sido solamente de seis. Las fracturas:
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en ¢l casco no han ocurrido solamente en barcos de
tipo “Liberty”.

En el informe dice que el agrietamiento ocurrido
en barcos a flote, generalmente ha estado asociado
con- temperaturas sumamente bajas o mar gruesa.

Ya han sido tomadas algunas medidas preventivas
con el fin de mitigar las dificultades, y aunque los
datos estadisticos son todavia insuficientes para in-
dicar la extensién en que estas medidas han sido
eficaces, es evidente que las fracturas ocurridas en
barcos que se encuentran todavia en la grada de
construcciéon han sido materialmente reducidas.

Practicamente se ha visto que todas las fractu-
ras procedian de discontinuidades, debidas a defec-
tuosos detalles del proyecto de estructura, y al efec-
to de grietas causadas por soldadura defectuosa.

PROYECTO.

General. — Un segundo examen de los escan-
tillones de las clases de barcos afectados ha de-
mostrado que poseen un margen de resistencia su-
perior a lag normas aceptadas internacionalmente.

En los barcos contratados en servicios que com-
prenden largos viajes en lastre deberian llevar can-
tidades convenientes de lastre liquido debidamente
distribuido.

Generalmente se acepta que el comportamiento
de una estructura en la vecindad inmediata de una
junta soldada seri distinto al de aquellas en que las
juntas han sido remachadas, debido a los agujeros
del remache y al posible corrimiento en la junta re-
machada. La configuracién de las juntas soldadas,
por lo general difiere de las remachadas, y esto pue-
de ser otro factor més que hay que tener en cuenta.
El grado de importancia de estas diferencias en el
modo de comportarse de la estructura estd en es-
tudio, dedicando especial interés a las caracteristi-
cas de fatiga y deformacién de las varias juntas sol-
dadas.

Detalle.—Se ha demostrado la gran importancia
de reducir al minimo los efectos de grietas en las
esquinas y otras discontinuidades en los barcos sol-
dados; en este sentido se estéin introduclendo me-
joras en barcos en construccién y en todos los nue-
vos proyectos, asi como en buques en servicio, mien-
tras que se estin llevando a caho investigaciones
sobre el efecto de grietas en general.

Debe prestarse especial consideracién a los me-
dios para detener el desarrollo de las grietas una vez
ocurridas; en el caso de log barcos “Liberty”, se sabe
aue se han dado instruceiones para efectuar cuatrn
juntas longitudinales remachadas a través de la
longitud media de la cubierta resistente. Este tra-
bajo se va realizando tan rdpidamente como las con-
sideraciones de orden militar lo permiten.
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Ensayos en tamafio natural—En seis barcos se
han efectuado ensayos de flexién (arrufo y quebran-
to) en gran escala. Los datos confirman los resul-
tados de las primeras pruebas e indican concordan-
cia entre las fuerzas calculadas y las efectivas.

MATERIALES.

Metal base.—La calidad de todo el metal base, ex-
cepto una insignificante porcion de acero empleado
en la construccién de barcos mercantes soldados, en
los Estados Unidos, ha estado en conformidad con
los requisitos especificados, y en los pocos- casos
en que el acero no ha respondido a estos requisitos,
no se ha demostrado que este hecho haya contribuido
a las fracturas.

Electrodos para soldar—No se ha comprobado,
dice el informe, que las fracturas en los barcos a
flote se deban a la inadecuada calidad de los elec-
trodos. A pesar del apremio de las construcciones
rapidas, la calidad y la uniformidad de los electro-
dos en general se ha mantenido, y en algunos casos,
mejorado.

CONSTRUCCION.

Los métodos de construccién y la calidad de la
mano de obra son de la mayor importancia. En al-
gunos barcos soldados han ocurrido fracturas en la
grada de construccién. Esto se debe en parte a mé-
todos de construccién determinados. En algunos ca-
s0s, la similaridad de estas fracturas con las que han
ocurrido en barcos a flote, indican indirectamente
métodos deficientes que contribuyen a las fractu-
ras. En otros casos, las fracturas ocurridas en bar-
cos a flote se han atribuido directamente a méto-
dos deficientes.

Procedimiento.—El plan y ejecucién de los pro-
cedimientos de soldadura y su orden en conformidad
con los fundamentos reconocidos de un buen método
son esenciales, y deben de comprender el barco como
un todo, asi como los detalles de sus partes, cuando
el apremio de produccién hace desviarse del plan
esencial, deberd desarrollarse un nuevo plan para
aplicacién local con el fin de evitar la infraceién de
los principios fundamentales. El trabajo que se rea-
liza en la Universidad de California tiende a un co-
nocimiento mejor de los fundamentos bésicos de un
buen método y de la importancia de los esfuerzos
de contraccién y dilatacién.

Es esencial contar con un nfimero determinado de
obreros, capataces e inspectores competentes. El Co-
mité afirma que el niimero de miembros competen-
tes de estos grupos ha sido inadecuado, y la situa-
cién no presenta una mejora apreciable, ya que el
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intensivo reclutamiento y ensefianza ha quedado con-
trapesado con el rapido crecimiento de la industria
y otros factores.

COMPORTAMIENTO EN NAVEGACION,

Carga.—Las exigencias militares han obligado al-
gunas veces a transportar la carga en condiciones
menos favorables para el barco, en lo que se refie-
re a la reduccién de la fatiga en mar gruesa, que
en los tiempos normales de paz. Aunque se han car-
gado los barcos més que en tiempo corriente, y con
frecuencia se han cargado pesadamente las cubier
tas, no se ha registrado ninguna fractura estructu-
ral causada directamente por el caricter de la carga.

Lastre.——Por lo general, los barcos no han estado
més sujetos a fracturas en lastre que en carga. Al-
gunas condiciones en lastre, asociadas con un caia-
do relativamente pequefio, tiene como consecuencia
grandes momentos flectores, y parece ser que pro-
ducen condicicnes favorables para el desarrollo de
grietas una vez ocasionadas. De los 20 barcos que
se partieron en dos, o que tenian las cubiertas re-
sistentes completamente resquebrajadas, 16 iban en
iastre y dos cargados. Los dos restantes se encontra-
han entre los 18 que fallaron antes de entrar en ser-
vicio, y fueron lastrados con poca fortuna, aunque
no normalmente.

Estado atmosférico. — Una gran proporcién de
fracturas ocurrieron en condiciones de bajas tempe-
raturas, mar gruesa o combinaciones de ambas.
Quince de los 20 barcos que sufrieron importantes
averias se encontraban en mar gruesa.

Investigaciones especificas.—Los siguientes estu-
dios de investigacién han sido iniciados y se trabaja
en ellos con toda intensidad para darles fin lo méas
pronto posible. i

a) Anélisis estadisticos de productos laminados
para ayudar a sus fabricantes a obtener material
siempre mejor y uniforme.

b) Investigacién para estudiar la relacién entre
la temperatura y la sensibilidad de grieta en las di-
versas calidades de acero.

c¢) Comportamiento del acero en condiciones de
esfuerzos en varias direcciones y el efecto en este
comportamiento de la estructura metalogrifica y de
la composicién gquimica.

d) Comportamiento del acero bajo esfuerzos en
diversas direcciones y efecto sobre este comporta-
miento de 1a temperatura de soldadura..

¢) Esfuerzos residuos en la soldadura.

f) Historia de los esfuerzos residuos en los cas-
cos soldados de los “Liberty”. v de los petroleros.

g) E=xperimentos sobre la resistencia de la sol-
dadura.
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”h) Estudio fotoelastico de los esfuerzos de las
esquinas de escotilla.
© i) Estudio, en modelos a pequeiia escala, de las
diversas formas de detener las grietas.

j) Estudio, en modelos grandes, de detencién de
grietas.

k) Soldabilidad del acero para la construcciéon
del casco.

Estas investigaciones se estin realizando en Cen-
tros del Gobierno y otros departamentos de investi-
gacidn, incluyendo el Canal de Experiencias de Da-
vid W. Taylor, y en varias Universidades de los
Estados Unidos. Los resultados son esperados con
gran interés, asi como también el informe del Co-
mité de Investigaciones, que seguird a éste. Esta
amplia investigacién proporcionard una valiosa in-
formacién sobre la soldadura de estructuras de
barcos. ; '

CALDERAS

PRODUCCION DE VAPOR MEDIANTE GASES DE
EXHAUSTACION DE MOTORES DIESEL. (The
Motor Ship, octubre de 1944.)

En-la discusién de la Memoria “Maquinaria para
los Barcos de Carga de la Postguerra”, se dieron
algunas cifrag sobre la cantidad de vapor que pue-
de obtenerse con los gases de exhaustacién de los
motores marinos Diesel en servicio. Se menciond
que Doxfords y sus filiales han instalado calderas
de escape de varios tipes y tamafios en barcos mer-
cantes, con un total de medio millén de H. P. y en
los filtimos dieciséis afios. Como resultado de la ex-
periencia obtenida se vié que con motores de dos
tiempos de pistones opuestos funcionando a wunos
5-6 kilogramos por centimetro cuadrado de p. m. i
y con temperaturas de exhaustacion a 383 grados C.,
se aleanza una evaporacién de 0,3 a 0,4 kilogramos
de vapor por b. h. p. hora a una presién de trabajo
de 8,5 a 10,5 kilogramos por centimetro cuadrado.
La temperatura de los gases de exhaustacién, cuan-
do salen de la caldera, es de unos 216 a 231 gra-
dos C., y en una instacién de 3.300 b. h. p., con un
peso de gas de exhaustacion de unos 21.770 kilo-
gramos por hora, se producen 1.270 kilogramos de
vapor por hora.

Con motores de 4 tiempos la cantidad de va,por
que se puede obtener es algo mayor, y por lo gene-
ral se acepta una cifra de 0,5 kilogramos por b. h. p.
hora, aproximadamente. Los motores de dos tiem-
pos y un solo pistébn no producen tanto calor de
exhaustacién como el tipo de pistones opuestos.

Durante la misma discusién se dieron algunos da-
tos referentes a la constancia del consumo de com-
bustible de un motor Diesel en un amplio margen
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de potencia. El motor del que se han tomado los da-
tos es un tipo standard Sulzer, con un didmetro de
cilindro de 720 milimetros (unos 750 b. h. p. por ci-
lindro), y los consumos citados son los obtenidos en
el banco de pruebas bajo la inspeccién del Lloyd's y
los armadores.

Armedia carga LA gk
A8/ e oaTeR B, SN N 0,155 —
A plena: CATZA ...yiiieaiiag 0,156 e
Sobrecargado en 15 por 100. 0,158 -

0,159 Kgs. por b. h. p. hora

CALDERAS DE TUBOS DE AGUA FOSTER-WHEE-
LER. (The Marine Engineer, septiembre de 1944.)

La revista a que hacemos referencia publica una
interesante comparacién entre tres calderas Foster-
Wheeler, de una produccién de vapor de unas 45
toneladas por hora, a una presién de 450 libras por
pulgada cuadrada y a una temperatura de 750° F.
Una de estas tres calderas es de tipo terrestre, con
parrilla automética; la segunda es una caldera ma-
rina de bugue mercante, y la tercera es una calde-
ra marina de buque de guerra.

El cuadro siguiente expresa las principales carac-
teristicas:

.Caldera. - Caldera
Caldera. buque buque
terresire mercante de guerra
Peso con agua, tons. 740 145 - 23,8
Rendimiento ............ 84 87 76
Calorias por pie cu-
bico por hora
Badls Pk Lat, gen 23.400 68.000 308.000

En el articulo a que hacemos referencia se publi-
can tres croquis a la misma escala de las tres cal-
deras, cuya comparacién resulta sumamente intere-
sante. :

La relacién de peso entre los elementos homolo-
gos correspondientes a un buque mercante y a un
buque de guerra de iguales potencias, es para las
calderas de 6,34; para el grupo turbo-reductor, de
3,42, y para el completo de la instalacién, de 3,61.

La comparacién resulta muy interesante.

MOTORES

LA APLICACION DE LA SOLDADURA A LA MA-
QUINARIA. (The Motor Ship, octubre de 1944.)

"Los proyectistas limitan muchas veces su campo
de accién por falta de fe en la soldadura, ¢on el
deseo de unir a solape el material, siempre que sea
posible, y de esta forma poder transmitir cargas a
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través del contacto de las planchas méis bien que a
través de las propias soldaduras. Esta es una con-
dicién dificil de realizar, y aunque pueda parecer
satisfactoria sobre la mesa de dibujo, no existe nin-
guna garantia de que esta condicidn persista en el
taller. En general, no debia hacerse ninglin intento
para orientar la soldadura en este sentido, sino pro-
yectarla de forma que transmita toda la carga que
se le imponga a través de las diversas partes de la
estructura. Esto hara que, en muchos casos, la cons-
truccién sea mas sencilla y mejor, probablemente, la
accesibilidad para soldar, y, con ella, la calidad del
producto, :

~ Bi bien puede soldarse una gran serie de materia-
Ies, no debe olvidarse que existen variaciones en la
téenica que dependen del tipo de material, y, por lo
tanto, debe estudiarse con atencién este problema.
En el caso del acero, los efectos de enfriamiento de
la masa del material en torno a la zona de la solda-
dura repercutirian en cierto modo sobre la soldadura
y limites de ésta, y si el contenido de carbono del
metal base pasa de un cierto minimo, hay riesgo de
un temple local. Asi, pues, para que la soldadura
pueda efectuarse sin calentamiento previo y en las
condiciones normales del taller, suele limitarse el
contenido de carbono del material base a un 0,25
por 100. En esta serie entran los aceros corrientes
dulces y los empleados en las estructuras, de 28/32
toneladas por pulgada cuadrada de resistencia a la
rotura, no habiendo tropezado con ningtin obstaculo
empleando los procedimientos y gruesos corrientes.

~ EI tratamiento térmico después de efectuada la
soldadura es digno de atencién. Cuando éste se con-
sidera necesario, lo corriente es emplear solamente
un tratamiento de reduccién de tensiones, lo cual
requiere calentar toda la estructura a una tempe-
ratura que no pase de 650° y dejando que las piezas
soldadas vayan enfriandose poco a poco en el hor-
no. Los experimentos han demostrado que este tra-
tamiento, ademés de no afectar la estructura meta-
largica del material, disminuirad de un modo efectivo
el 90 por 100 de las tensiones locales. La adopcién
de un tratamiento de temperaturas mas altas que
éste para trabajos con acero dulce corriente, no es
recomendable, debido a que aumenta el riesgo de
distorsion sin mejorar la reduccién de tensiones.

La cuestién de cuindo deberan reducirse las ten-
siones de una soldadura, da lugar a una gran diver-
gencia de opiniones. Indudablemente, la introduceién
de un tratamiento de reduccién de tensiones aumen-
tard el coste de la estructura, y no debe efectuarse
a menos que se vea que ha de obtenerse alglin be-
neficio. '

No parece conveniente afiadir unas cuantas cifras
‘més referentes a los detalles de la soldadura en un
proyecto. Al compararla eon la préactica de mecani-
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zacién la oficina de dibujo no cita las velocidades y
avances, sino solamente las dimensiones finales, y
asi debia ocurrir con la soldadura si ha de ser com-

‘patible con otros procedimientos, y el proyecto pre-

gentari solamente el tipo y tamafio de la soldadura.
Como solamente habrd un nimero limitado de tipos
titiles de soldadura aplicables para cada caso de tra- .
bajo, la tabla sélo tiene que presentar los tipos pre-
feridos. Esta tabla puede ser detallada, dando las
caracteristicas de la soldadura, como la marca del
electrodo, tamafio, niimero de pasadas y corriente
para los espesores de planchas elegidas y tamafios
de las soldaduras. Con tal sistema existe un grado
adecuado de flexibilidad, pues conforme se vayan
perfeccionando los electrodos se harin necesarios los
cambios en la téenica, y mientras que el tamafio de
la soldadura propiamente dicho para cualquier es-
pesor de plancha puede seguir siendo siempre ¢l mis-
mo, las otras caracteristicas pueden ser variadas, y
con este sistema tales variaciones no exigirdn que
se revise un ntimero de planos corrientes. Cuando
ocurre éste, el plano apropiado puede enmendarse.
Si el cambio que ha de sufrir es mayor, deben darse
nuevas instrucciones al soldador, que se le aleccio-
nari para emplear los métodos recomendados, y solo
bajo circunstancias especiales se le permitira sepa-
rarse de éstos.

Ahora gue virtualmente se han abandonado las
juntas solapadas, se hace evidente la necesidad de
una preparacién perfecta de los cantos de las plan-
chas. Esto ha hecho que en lugar de hacerse el corte
al gas se haga mediante méquinas, a las que se ha
dedicado mucho estudio y trabajo, consiguiendo una
variedad de formas adecuadas para repetir modelos
con plantilla o para trazar formas especiales de un
dibujo. Los aparatos de sopletes miltiples no sola-
mente cortan los contornos, sino también, al mismo
tiempo, hacen la preparacion de los cantos de las
planchas.

La importancia de la preparaciéon inicial del ma-
terial con debida precisién nunca puede ser suficien-
temente recalcada, ya que controla la velocidad de
soldadura y la calidad de ésta en un grado consi-
derable. ! : : '

Parg el trabajo de construccién general no es ne-
cesario verificar el corte de los cantos de las plan-
chas por uno de estos procedimientos modernos.

En la disposicién del taller de soldadura una de
las cosas mas importantes es el disponer de espacios
de montaje debidamente preparado. Generalmente,

- para grandes unidades de diferentes tipos y tama-

fios, una seccién del suelo del taller cubierto con los
paneles de hierro fundido, acanalados, nivelados y
alineados uno con otro, forma una base excelente
para realizar el trabajo. '

En la mayoria de los casos es conveniente hacer
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los montajes por partes. Esto significa manejar par-
tes pequefias, y muchas de ellas pueden quedar com-
pletamente soldadas antes de ajustar a la estruc-
tura principal. De esta forma el trabajo de solda-
dura puede repartirse entre un nfimero de operarios
que podran . trabajar independientemente uno de
otro. Ahora es muy corriente tener partes prefabri-
cadas en una estructura, en las que entran desde
simples bridas hasta partes compuestas soldadas. El
empleo debido de esta técnica facilita inmensamen-
* te la operacién final de mecanizacidon y en algunos
casos la elimina por completo.

Una gran parte de este montaje parcial se hace
enteramente sobre los soportes de soldadura. Duran-
te el montaje el montador o el calderero colocan las
piezas en la mitad del soporte, uniéndolas unas con
otras, después de comprobar dimensiones y asegu-
rarse de haber hecho las tolerancias necesarias para
la contraccién de la soldadura, puede dejarse el tra-
bajo en manos del soldador, y solamente después de
terminado debe quitarse del soporte.

La aplicacién de la soldadura a estructuras de mo-
tores Diessel ha sido una cosa vulgar durante unos
afios, tanto para méiquinas de grandes como de pe-
quefiag velocidades. Un ejemplo de esto es un tipo
de méquina directamente acoplada de doble efecto
y 5.000 b. h. p., con las columnas y la fundacién
soldadas. Las columnag estan hechas casi totalmen-
te de plancha, empledndose el corte al soplete para
darles forma y construirlas en tres montajes par-
ciales.

Como el perfil principal de todas las columnas es
el mismo, se crey6 conveniente utilizar un ntmero
de plantillas de montura durante la fabricacion, con
el fin de asegurar la uniformidad con ¢l minimo tra-
bajo. La placa de fundacién de esta méaquina, que
estd hecha en dos partes, es un buen ejemplo de la
diferencia que existe entre el método de construc-
cién con hierro fundido y el del acero fabricado.
Siendo también una estructura mixta en la que se
han empleado chumaceras de acero fundido, solda-
das a la armadura principal. Esta fundicién es sen-
cilla, de manera que no se tropezari con dificul-
tades, resultando una combinacién satisfactoria des-
de los puntos de vista del proyecto y de la cons-
truceién.

MOTORES DIESEL SOBREALIMENTADOS, por Carl
F. Harms— (The Motor Ship, noviembre 1944.)

El uso de las turbinas de exhaustacién en cone-
xién con motores Diesel americanos, data del ado
1934, en el cual tuvo lugar el establecimiento de la
institucién Buchi. A partir de dicho tiempo, se han
ido sucediendo los casos de adaptacién de turboso-
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plante de -alimentacién en motores de construccxén
americana.

. Dichos motores han sido construidos con este sis-
tcma; el autor considera que, por lo menos, dos mi-
llones de B. H: P: han sido equipados en los Esta-
dos Unidos con turbinas de escape y-turbosoplantes
movidos por las mismas. En algunos casos la poten-
cia de los motores de cuatro tiempos ha sido aumen-
tada hasta en un 50 por 100 nor medio de la sobre-
alimentacién sistema Buchi.

El turboalimentador estd movido por la turbina,
que es de tipo de impulsion y que estd alimentada
por gas de escape a una temperatura de unos 1.020
grados F. En algunos casos es posible hasta que la
presién de exhaustacién a la entrada de la turbina
gsea mayor que la presién de soplado, a pesar de que
existe siempre un barrido en punto muerto alto de
aspiracién, en cuyo momento suelen estar abiertas
simultdneamente las vilvulas de aspiracion y de
descarga. Esto puede conseguirse por medio de una
regulacién apropiada, con la cual haya un solape en-
tre las fases de aspiracion y descarga en el momen-
to en que la presién de exhaustacién es baja, posi-
blemente inferior a la atmosférica. Esto es debido
a la rapida expansién de los gases de exhaustacién
en el cilindro y en la tuberia de escape. El fenéme-
no es tan répido, que no puede reflejarse o medirse
satisfactoriamente por medio de un indicador de tipo
corriente.

Puede asegurarse que no existen fenémenos de
entrada de gases a la tuberia de barrido usando el
sistema de alimentacién que més arriba se alude.
En algunos casos se han instalado méquinas Diesel
en locomotoras que han tenido sobrealimentacién por
turbinas de escape; un reciente examen de -algunos
de estos elementos después de un funcionamiento de
algunas 16.000 horas, que no se ha presentado el
fenémeno que més arriba se alude.

A fin de reducir en lo posible la temperatura de
entrada de los gases en la turbina, y de poder dul-
cificar las condiciones de trabajo de los materiales,
serd estudiado el desdoblamiento del tubo tnico de
exhaustacién que primeramente se montaba en va-
riag tuberias que unian todo lo mas dos o tres cilin-
dros, cuyas exhaustaciones no pueden ser perturba-
das reciprocamente. Asi se han obtenido moderna-
mente presiones medias efectivas hasta 250 libras
por pulgada cuadrada, sin que las temperaturas pa-
sen de limites aceptables. Con el uso de tubos del-
gados se ha llegado a obtener dibujos de conjunto
bastante simplificados.

El autor recomienda que para una méquina de
tres cilindros se usen dos tuberias de exhaustacién;
para una de cuatro cilindros, dos; para siete.y ocho
cilindros, euatro, y subsiguientemente los miltiplos
derivados de estos nimeros.
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Para poner de evidencia la influencia de las tu-

berfag de escape en las temperaturas, el autor pre-
senta el ejemplo de dos méquinas idénticas de cin-
o cilindros. La primera tenia dos entradas de tube-
ria de exhaustacién en la turbina; la temperatura
de los gases fué de 360 grados F'. a 683 B. H. P. La
segunda mAquina se dispuso con tres tuberias de
exhaustacion, y las temperaturas no subieron de
578 grados a los 671 B. H. P.

Segiin la experiencia nuestra, la temperatura de
los gases varia muy poco independientemente de la
refrigeracion de las tuberias. Por esta razén, en la
mayor parte de los casos los colectores de exhaus-
tacion se suelen hacer refrigerados por agua. En el
caso de los motores sobrealimentados, se observan
una menor pérdida de. calor en la refrigeracién de
los tubos de escape que en los motores de aspiracién
normal.

El problema del ruido en la aspiracion también
ha sido solventado, y en la actualidad el funciona-
miento de las maquinas existentes es satisfactoria.

El autor considera que €l limite de la presién me-
dia que puede obtenerse con miguinas sobrealimen-
tadas por este procedimiento no ha sido todavia al-
canzado. ' :

ELECTRICIDAD

MAQUINARIA ELECTRICA PARA USO DE LAS
AUXILIARES DE A BORDO, por R. S. Blackledge.—
(The Motor Ship, noviembre 1944.)

Las caracteristicas dindmicas de un motor eléc-
trico pueden ser definidag expresando en cada mo-
mento la relacién entre la velocidad y €l par motor.
Existen dos tipos generales de motores eléctricos,
seglin excitacién en derivacién o a velocidad cons-
tante, o bien en serie o con caracteristicas invertidas.

Los motores en derivacién tienen una caracteris-
tica por velocidad con muy poca variacion. Mientras
que los motores serie presentan unas curvas muy
pronunciadas. '

Para servicio naval se usa mucho el motor com-
pound, que goza de ambasg caracteristicas. Sin emi-
bargo, la eleccion de cada tipo de motor debe ser
hecha, teniendo en cuenta el servicio; asi, por ejem-
pPlo, en el caso de un ventilador del cual se desea un
buen control del aire a regimenes de velocidades dis-
tintas, debe usarse el motor en derivacion.

Los motores en serie presentan para el servicio
anteriormente dicho dos ventajas: la primera es.que
su curva caracteristica par-velocidad es de forma
practicamente parabdlica, como sucede con la del
mismo ventilador para un orificio constante de en-
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trada, y la segunda s la robustez de la maquina,
que es mucho mayor en el caso de excitacién en se-
rie que con excitacién en derivacién.

La refrigeracion de los motores y las maquinas
marinas tiene una importancia capital, especialmen-
te en el peso por caballo.

A este respecto, el autor presenta un grafico en
el cual se comparan los pesos del motor en libras,
en funcién de los caballos al eje para tres clases dis-
tintas de refrigeracién.

Las principales dificultades que se encuentran en
los motores de continua estédn en la conmutacién, y
mAis que en esta misma operacién, en el funciona-
miento de las escobillas. En este sentido, a mayor
velocidad las dificultades que se presentan son ma-
yores. .

Con lag modernas maquinas que usan polos mag-
néticos de conmutacién, desaparecen muchas dificul-
tades en este sentido.

Para el autor no hay duda que la corriente alter-
na representa ventaja respecto a la corriente conti-
nua, en cuanto a facilidad de distribucién y en cuan-
to a robustez de los motores.

Sin embargo, reconoce que los motores de corrien-
te alterna que pueden instalarse a bordo son aquellos
a los cuales el servicio permite trabajar a una ve-
locidad constante.

En el caso de motores que deban marchar a dis-
tintas velocidades, el autor preconiza el empleo de
un cuadro que puede incorporar polos, asi como
motor inicialmente de N polos, puede, seglin el autor,
facilmente ser convertido en otro gue tenga 1,5 N;
2 N y 3 N polos. Con esto las velocidades quedan
divididas por el coeficiente de IV siempre que se con-
serve la potencia constante. :

Para ciertos casos conviene el montaje en casca-
da de dos motores asincronos, en el cual €l rotor del
segundo estd montado en serie con el.estator del
primero. ;

Por dltimo, el autor estudia algunos otros siste-
mas de cambio de velocidad en corriente alterna.

METALURGIA

LA METALURGIA DE LA SOLDADURA ELECTRI-
CA, por H. Allsop. (The Shipbuilder and Marine
Engine-Builder, septiembre de 1944.)

La bondad de una junta soldada parece que de-
pende de dos factores completamente diferentes: El
primero s la compacidad, la resistencia y los demaés
factores fisicos del metal fundido que se obtiene
por la fusién del electrodo merced a la corriente
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eléctrica. El segundo es el efecto de las altas tem-
peraturas y del riapido enfriamiento en el metal base
de la pieza o las piezas que se quieren soldar.

Desde un punto de vista metalfirgico, el proceso
de fusién y depositacién del metai procedente del
electrodo puede Iia.rangonarsfe con bastante exactitud
con el proceso de fusién en horno eléctrico en corto
espacio y alta temperatura de un acero corriente o
chatarra, con las solas diferencias que impone el
factor tiempo. Las mismas reacciones son posible y
‘similares precauciones hay que tomar para que la
soldadura resulte verdaderamente efectiva y sana
de defectos.

El hierro se oxida en presencia del aire, y esta
aspiracion crece con la temperatura; por lo tanto,
aungue el tiempo de fusién es muy corto, en el elec-
trodo depositado se producen fuertes oxidaciones.
Ademés del atague superficial, puede disolverse bas-
‘tante oxigeno en el acero fundido. Estos dos fend-
menos son similares a los que concurren en el pro-
ceso de fusién de un horno vulgar. El autor mues-
tra la seccién de un lingote y la de un cordén de
soldadura en donde pueden verse la estructura no
desoxidada del metal.

Esta oxidacién altera la composicion quimica del
acero, disminuyendo la cantidad de carbono, silicio
y manganeso. Para hacer patente la similitud con
el proceso del horno eléctrico, el autor compara en
un cuadro los andlisis quimicos de una carga y de
un lingote fundido sin desoxidacion, y debajo los

de un electrodo y del metal depositado. Se ve que

las reducciones del carbono, silicio y manganeso son
muy semejantes, en el caso de no hacer desoxida-
cién en el horno eléetrico ni tener proteccién en el
electrodo de la soldadura.

Al mismo tiempo que el acero fundido disuelve
el oxigeno, puede disolver el nitrégeno del aire. Este
gas se suele precipitar después en forma de nitru-
ros de hierro, que son muy fragiles y muy duros.
Esta precipitacién es debida a la disminucién de

poder disolvente del hierro cuando la temperatura.

decrece. Asi, por ejemplo, a 600° C. el hierro tiene
un poder disolvente de 0,6 de nitrégeno por 100,
mientras que a 0° C. este poder es solamente de
0,015. Otro efecto del nitrogeno es el endurecimien-
to con el tiempo. Al efecto de su exposicion, el autor
explica un cuadro de durezas Brinell, de un metal
de adyuncién en funcién del tiempo.

Este mismo fenémeno de ahsorcién de nitrégeno

estd comprobado ¢on frecuencia en el acero proce-

dente del horno eléctrico.

Durante el proceso de fundicién en un horno de
acero, se puede proceder a la desoxidacién por me-
dio de fundentes que formen escoria, especialmente
a base de aluminio. Igualmente puede hacerse du-
ranfe el proceso de soldadura eléctrica, empleando
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un revestimiento apropiado para los electrodos. A
-este respecto el autor publica dos cuadros de com-
paracién y analisis quimicos en el horno y en la sol-
dadura eléctrica antes y después del proceso de fu-
gion. También publica fotografias macrograficas de
soldadura desoxidadas y de lingotes también des-
oxidados, en donde puede verse la influencia en la
estructura y formacién de cristales en un caso y
de la desoxidacién en el otro.

Siguiendo la comparacion de ambos procesos, el
autor estudia la influencia del ntmero de pasadas
en la soldadura y la influencia de la normalizacion
v templado, especialmente en las pruebas de flexién
v doblado de barretas. :

Por tiltimo, el autor termina estudiando el efecto
de la. composicién y del proceso de soldadura en la
dureza. :

El articulo resulta bastante interesante, por la
novedad que representa el estudio de la soldadura
desde el punto de vista metalirgico.

MISCELANEO

COJINETES DE METAL EN POLVO PRENSADO, AU-
TOLUBRIFICANTES. (Metalurgia y Electricidad, oc-
tubre 1944.)

Hace algunos afios se inventaron los cojinetes de
metal en polvo prensado, y en Estados Unidos, In-
glaterra ¢ Italia se cuentan ya por millones los que
estin en servicio. :

Como es sabido, la lubrificacién congiste en el man-
tenimiento de una pelicula de aceite entre el eje ¥
el cojinete. En los sistemas vulgares y con los co-
jinetes de metal fundido, la cantidad de aceite que
se usa es extraordinariamente mayor que la nece-
saria. En algunos casos, la cantidad de aceite cir-
culada es miles de veces mayor que la gue verda-
deramente lubrifica. El aceite no es retenido por el
cojinete aunque se practiquen patas de arafia.

Ademé4s, aunque se fabriquen cojinetes con toda
precisién y ejes absolutamente redondos en aparien-
cia, siempre habrd desigualdades en las superficies
que produzean el roce de metal contra metal.

Con los cojinetes de polvo de metal prensado des-
aparecen todas estas dificultades. La superficie de
roce del cojinete viene a ser como una verdadera
esponja, en donde quedan retenidos por capilaridad
cantidades de aceite que no se derrama nunca y el
calor provoca inmediatamente una irrupcién mayor
de aceite, que facilita el deslizamiento del eje; la
infima cantidad de aceite necesaria es renovada sin
cesar, siendo muy dificil que un cojinete quede to-
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talmente seco, aunque la cantidad de aceite sumi-
nistrada sea minima. :

Asi, por ejemplo, un cojinete de 25.4 milimetros
de didmetro exterior, 15,55 milimetros de didmetro
interior y 22,30 milimetros de largo tenia una ca-
pacidad de aceite de tres centimetros cilibicos y un
peso alrededor de 2,53 gramos de aceite, Este coji-
nete, experimentado después de doscientas cincuen-
ta horas de marcha por periodos de diez horas dia-
riag a 2.000 r. p. m. con carga de 1,9 kilogramos por
miiimetro cuadrado, consumié un 1 por 100 de la
cantidad de aceite que tenia, o sea practicamente
nada. Ve

El mismo cojinete en bronce fosforoso consumio
en ‘las mismas condiciones 43,2 gramos de aceite,
o sea, por congiguiente, 1.700 veces mas.

El autor publica otra serie de ejemplos que de-
muestran la cualidad de autolubrificantes de esta
clase de cojinetes. :

Ademés de la cualidad, de absorciéon de aceite, el
cojinete de polvo de metal comprimido, por su mis-
ma naturaleza, es comprimible, maleable y flexible,
por do cual puede ajustarse con mas facilidad al eje
motor. Esta cualidad también le hace adaptarse me-
Jjor a las diferencias de carga y desnivelacién. Otra
ventaja es su menor peso especifico, con mayor eco-
nomia, por lo tanto. :

La fabricacion de los cojinetes consiste en la ela-
boracién del metal y su mezcla con sustancias es-
peciales. Después sigue el prensado en su forma de-
finitiva. Después, el tratamiento térmico, y final-
mente, la introduccién del lubrificante en los poros.
Segun los autores, el campo de empleo de estos co-
Jjinetes es muy vasto.

El articulo estd redactado por una casa espafiola -

fabricante de esta clase de accesorios.

PERDIDAS DE ENERGIA EN LAS TUBERIAS, por

G. W. Peel.—(Engineering and Boiler House Réview,

septiembre 1944,)

La friccién en el interior de los tubos representa
una pérdida de energia tan importante, que es ne-
cesario encontrar medios de conocer su cuantia y
calcular las conveniencias de la transmision.

En primer lugar, la resistencia por friccién depen-
de de las leyes conocidas de la friccion, que pueden
extenderse no sélo a los s6lidos, sino también a los
liquidos. B

En este orden de ideas la resistencia de un flaido
dentro de un tubo es proporcional a la superficie in-
terior y también proporcional a una cierta potencia
de la velocidad. Asi, por ejemplo, si D es el diime-
tro del tubo, L la longitud, V la velocidad, la resis-
tencia serd igual a €' (x DL) V" C es una constante
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que puede determinarse para cualquier clase de
tubos,

Un procedimiento bastante sencillo para determi-
nar la dicha constante y ademas el exponente N des-
conocido de la velocidad, consiste en montar sobre

un tubo recto de dimensiones conocidas dos mano-

metros distantes una cantidad L, también perfec-
tamente conocida. En ambos extremos se montan dos
valvulas, una de descarga y otra de angulo conec-
tada a un recipiente tarado.

En cualquier momento que se haga pasar un de-
terminado flujo de liquido o fliido a través del tubo,
la diferencia de presiones medida en los mandme-
tros H sera igual al producto de una constante K
por Vn. Esta constante resulta igual al producto
C w DL. ;

Llenando el recipiente tarado, se descarga a una

-cierta velocidad durante cinco minutos, por ejem-

plo, ¥ conociendo el volumen que ha pasado por el
tubo y el didmetro del mismo, se puede calcular la
velocidad. Durante este tiempo se hacen diversas
medidag diferenciales en los mandémetros y se ano-
ta la medida.

Se varia entonces la apertura de las valvulas, y se
obtiene otra velocidad, midiendo igualmente la di-
ferencia de presiones.

Si P es este valor de la pérdida de carga estati-
ca, tomando el logaritmo por la' férmula anterior,
se obtiene:

log. P = 1og. K + =n log. ¥

como se ve, la formula anterior es de una linea rec-
ta, y si se dibuja en un diagrama que tenga por or-
denada log. P y log. V, el coeficiente angular serd
el exponente n y la ordenada en el origen sera igual
al logaritmo de K.

En un ejemplo, el autor determina los valores de
K y n, en un ejemplo practico, obteniendo la
férmula:

P — 0,056 V2,04

en unidades inglesas.

Por Gltimo, el autor demuestra que la energia
transmitida a través de una tuberia alcanza un ma-
ximo cuando las pérdidas representan una tercera
parte de la energia introducida en el tubo.

EL USO DEL MEDIDOR ELECTRICO DE ALARGA-
MIENTOS POR MEDIO DE RESISTENCIAS APLI-
CADO A LOS PROBLEMAS DE LA MEDIDA DE
LOS ALARGAMIENTOS ESTATICOS, por S. F. Do-
rey. (Shipbuilder and Marine-Builder, septiembre de
1944.)

La revista a que hacemos referencia publica un
interesante articulo debido a la prestigiosa firma de
Mr. Dorey, en el que se describe el uso del medidor

123



INGENIERIA NAVAL

eléctrico de alargamiento para la determinacion de
lag fatigas estiticas de los materiales de comstrue-
ci6n, sujetos a un esfuerzo de trabajo, y més con-
cretamente de recipientes destinados a contener flii-
dos a presién, tales como calderas, depdsitos de aire,
cteétera. : 4

El aparato medidor eléctrico, cuyo invento data
ya de hace unos diez afios, fué ideado por Simmons
en los Estados Unidos de América. Consiste esen-

. cialmente en una bobina de hilo muy fino, gene-
ralmente de nicrome, de un didmetro aproximado a
la milésima de pulgada. Este hilo estd recubierto
y aislado con papel y se coloca sujeto por su parte
de acero sobre dos puntos de la pieza sometida a
tensiones internas que se quieren medir.

El hilo a que hacemos mencién es uno de log cua-
tro brazos de un puente de Wheatstone, alimentado
por una bateria de acumuladores, que tiene en su
unién una caja de resistencias de alta precisién. En
el hilo central de este puente de Wheastone, se sue-
len montar, para mayor sensibilidad, en vez de un
galvandmetro corriente, un oscilégrafo de rayos ca-
todicos.

.. Montado el aparato y tarado a cero el oscilégrafo,
cuando la pieza que se trata de inspeccionar no so-
porta tensién alguna, se carga ésta. La deforma-
cién subsiguiente a la fatiga interna produce un
alargamiento en el hilo de nicrome, que, a su vez,
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altera la resistencia del brazo del puente de Wheats-
tone. Con esto el oscilégrafo sufre una desviacion,
que puede corregirse actuando sobre la caja de re-
sistencias de precisién, a que mas arriba se ha
aludido. ‘ ;

Por un tarado conveniente del aparato, se puede
medir el alargamiento sufrido por el material, y una
vez que se ha calculado éste, se puede deducir la
fatiga por sencillos célculos de mecénica aplicada.

En el articulo a que hacemos referencia, el autor
presenta dos ejemplos de estudio completo de fati-
gas. El primero en una caja de fuegos de una cal-
dera, esquematizada, y el segundo en un recipiente
real de forma cilindrica con fondos bombeados, como
es un colector superior y una caldera tipo Yarrow
o similar. - ;

El autor presenta cuatro curvas comparativas de
fatigas y deformaciones obtenidas durante las prue-
bas hidriulicas de estos aparatos, asi como una com-
paracién de las fatigas obtenidas por las lecturas
del aparato en el caso de construccién soldada o
empernada.

Como saben nuestros lectores, seguramente,”mis-
ter Dorey es uno de los altos jefes de la Oficina
Central del Lloyd’s Register of Shipping, y por sus
extensos conocimientos en mecénica aplicada es una
de las autoridades mundiales de fama més merecida
en estas disciplinas.

M
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EXTRANJERO

LA CONSTRUCCION NAVAL
EN EL CANADA. EL PROYEC-
TO “NORTH SANDS”

Entre los tipos de barcos que se estan constru-
yendo en los Astilleros del Canada se encuentra el
“North Sands”, cuyo proyecto original proviene de
Inglaterra. Se han hecho diversas modificaciones en
este barco, aumentando su peso muerto de 9.300 a
10.350 toneladas, y adaptandolo. en general a los
métodos de construccién del Canadé. :

También se estd construyendo un barco “Victory”,
que se diferencia del tipo "North Sands” en que
guema aceite en lugar de carbon, teniendo calderas
acuotubulares en vez de calderas marinas Sectch.
Tiene instalaciones mejores y alojamientos méas con-
fortables para la tripulacion.

La tercera clase, el tipo canadiense, emplea el
mismo casco basico que los tipos “North Sands” y
“Victory”, pero puede quemar igualmente carbén o
aceite. Este tipo fué proyectado en Canada con el
fin de tener un barco de carga general, adecuado
para las operaciones canadienses.

Viene a continuacién el petrolero “Victory”, el cual
es un “Vietory” de carga convertido en un harco
transportador de petrdleo.
~ De los barcos de 10.000 toneladas contratados para
entregar en 1944, la mayoria son del tipo “Victory”,
pero todos los encargos hechos en los altimos meses
de cargueros de 10.000 toneladas son de barcos del
tipo canadiense.

Los barcos de 4.700 toneladas en construccwn son
todos de la clase “Willian Gray”. Es necesario sub-
rayar que no se trata en absoluto de barcos peque-
fios. Tienen 100 metros de eslora, transportan una
carga considerable y son muy apropiados para el
comercio de cabotaje. Se han hecho encargos para
‘esta clase de barcos, que se realizarin dentro del
afio 1945, ya que no se sigue la politica de arrinco-

nar los proyectos sin llevarlos a efecto. Se han rea-
lizado muchas modificaciones en el proyecto, y un
Comité técnico especial estd estudiando este asum-
to con el fin de mejorar la economia en el funcio-
namiento de los cargueros.

Aparte de la construccién de cargueros, algunos
de los astilleros de la Costa Occidental estin traba-
jando en modificaciones de porta-aviones para el
Almirantazgo inglés.

De la produccién total de cargueros hasta el 1 de
marzo, 54 de 10.000 toneladas, incluyendo 10 petro-
leros, y 13 de 4.700 toneladas estin en servicio ca-
nadiense. Estos barcos han sido entregados a la
Park Steamship Company, Limited, la Compaiiia
del Estado que dispone e interviene la explotacion
de cargueros segin ¢l registro canadiense. El resto
de la produccién ha pasado a la Comision de los
Estados Unidos y el Ministerio de Transportes de
Guerra Inglés, y recientemente fué tranferido al
Gobierno de Australia, bajo el Mutual Aid Agree-
ment, un barco de 4.700 toneladas. Se ha anticipado

‘que 30 barcos de 10.000 toneladas, incluyendo 3 pe-

troleros, se agregaran a la flota mercante canadien-
se a fines de agosto.

Algunos barcos para el servicio canadiense estan
requisados por la Canadian Shipping Board, que
fué la primera en solicitar la produccién de car-
gueros. La ruta en la que han de operar los barcos

~ estid determinada también por esta entidad. La se-

leccién de la Compaififa explotadora la efectia la
Park Steamship Company, gque firma el contrato
de explotacién en nombre del Gobierno, y mantie-
ne una estrecha inspeccion de los gastos de explo-
tacién. Los contratos son fundamentalmente los
mismos que los empleados por el Ministerio de Trans-
porte de Guerra Inglés con las diversas Compaiiias
navieras inglesas. Los honorarios de explotacién son
modestos, y todos los beneficios después del pago

de honorarios son para la Park Steamship Company.

Puede decirse que hasta la fecha los resultados de
explotacién han sido los més satisfactorios.
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NUEVA REGLAMENTACION DE
LAS COMPANIAS NAVIERAS
PRIVADAS EN TURQUIA -

El “Diario Oficial” turco del 4 de mayo publico
un Decreto de la nueva reglamentacién de las Com-
pafiias navieras privadas y que se aplica a todos los
barcos de un arquer superior a 50 toneladas. Este
Decreto instituye de hecho el control del Estado del
total de los transportes maritimos en el Ministerio
de Transportes de Ankara, y este organismo diri-
gira la actividad de todas las unidades cuyo tone-
laje sea superior a 601 toneladas, asi como los gran-
des motoveleros. En total, 41 barcos, de un arqueo
total de 112.000 toneladas de peso muerto, entran
en la nueva reglamentacién, teniendo que afadir
los barcos “Ikbal”, de 3.772 toneladas de regiztro
bruto; el “Necal”, de 2.626; el “Dogan”, de 3.281;
el “Sulo”, de 1.953, y el “Sebat”, de 1.328 toneladas,
que han sido confiscados a los armadores Barzilay
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y Benjamin por falta de pago del impuestc sobre
las fortunas. Estos barcos han sido transferidos a
la Compaifiia de Navegacion del Estado.

En lo que se refiere a los puertos, el Gobierno tur-
co ha creado en el Ultimo afio seis '‘Prefecturas de
puerto”, distribuidas a lo largo de las costas tur-
cas. Estas “Prefecturas” estan encargadas de diri-
gir los movimiento de los barcos de un arquec de
50 a 149 toneladas. La “Prefectura” del puerto de
Estambul, sin embargo, ha sido encargada de diri-
gir los movimientog de los barcos de 150 a 600 to-
neladas, lo que se explica por la situacién central
que ocupa este puerto. :

Estas son, evidentemente, las circunstancias ac-
tuales que han ocasionado esta injerencia de los Po-
deres pilblicos en la actividad maritima turca. El
fin buscado es utilizado al maximo: un tonelaje que
ha llegado a ser escaso y evitar los efectos sobre la
vida econdmica del pais de las tarifas de fletes exa-
gerados.

BUQUES AMERICANOS DE TIPO
NORMALIZADO

Como saben nuestros lectorzs, la Comisién Mari-
tima Americana estd construyendo en grandes se-
ries, principalmente cinco tipos distintos de buques:
“c1h, “C2”, “C38”, “Victory” y “Liberty”.

Todos estos buques son de carga y no tienen aco-
modacién para pasajeros, por lo menos en la mayo-
ria de los casos, para un niimero sustancial de per-
sonas. ' :

Las caracteristicas principales de cada uno delos
buques son lasg siguientes:

TIPO Peso muerto  Arqueo bruto Velocidad Ntum. cons. Num. constr, Total

b 01 R e R e 7.300 5,100 14 180 4 254
i 20 i R e e TR R 9.700 6.085 16 137 40 177
Lig 2 . st L SRR e e i 12.500 7.800 16,5 130 ™ 207
L SRR TR i e 10.500 6.700 15 90 430 520
HEABBrERP I L0 L0 R R LR 4 10.500 6.700 10-11 1.800 150 2.050
2.437 771 3.208

"El programa de la Comisién Naval respecto a es-
tos buques tipificados es de una envergadura enor-
me, pues la construccién en gran serie de 3.128 bu-
ques de gran tonelaje representa un “record” indus-
trial impensado hasta el presente.

Los precios, sin embargo, no corresponden con
lo que podia esperarse teniendo en cuenta el creci-
do nimero de unidades de cada serie. Tal vez sea
debido a la carestia de la mano de obra americana
y a que la construccién ha sido y estd siendo lleva-
da a cabo en muy. diversos astilleros. Los valores
raedios de los precios a que. ha resultado la cons-
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truccién de cada uno de estos tipos de bugues son
los siguientes:

Coste de la tone-
lada de peso

Tipo del buque
! muerto, en libras

Coste, en délares

el el e A 1.700.000 57
N R e TR R 3.000.000 80
e S SR T e 3.700.000 75
e R 2.650.000 62
e £ ol i G 1.900.000 45
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Al estudiar estos precios debe tenerse en cuenta

que se trata de bugues propulsados por miquinas

de vapor o turbinas de tipo econdémico y gue no ie-
nen alojamiento de pasajeros. Asi, por ejemplo, un
bugue “C2"”, parecido a los que en Hspana se estz’m
construyendo para la Naviera Aznar y la Empresa
Nacional Eleano, de 9.000 toneladas de peso muer-
to, vale unos 37 millones de pesetas, sin zlojamien-
tos de pasajeros (como ya hemos repetido varias ve-
ces, y construidos en grandes series), y con propul-
sién de vapor y maquinas baratas, pero con consu-
mo’ elevado.

De todas maneras, no deben traducirse estas ci-
fras en pesctas con fines comparativos con dema-
siada escrupulosidad, pues las condiciones de cons-
truceién son muy diferentes a las espafiolas.

v

EL PORVENIR DE LA MARINA
MERCANTE SUIZA

El Presidente de la Confederacion Helvética, doc-
tor Stampfli, ha hecho recientemente interesantes
declaraciones referentes al porvenir de la Marina
Mercante suiza.

Las perspectivas de tonelaje se han transfermado
radicalmente desde hace un afio. Después de la gue-
rra—declaré el doctor Stampfli—mo habra escasez,
sino abundancia de fonelaje.

El Gobierno ha estudiado el asunto y no ha fija-
do tasas de fletes, que permiten a los suizos, ya
amortizar los barcos en dos afios, ya crear fondos
para la sustitucion del tonelaje, permitiéndoles reem-
plazar los barcos viejos por barcos modernos, pu-
diendo mantener la competencia. De todas formas
—ha declarado el doctor Stampfli—, e! Gobierno,
después de la guerra, no piensa seguir explotando
barcos de los que sera propietario.

LOS PROBLEMAS DE LA CONS-
TRUCCION NAVAL EN LA POST-
GUERRA EN SUECIA

Monsieur Ernest Hedén, Director de los Astille-
ros Gotaverken, ha tratado en un reciente articulo
los problemas de las construcciones navales en la
postguerra. En primer lugar subraya la extension
de log Astilleros navales suecos a partir de 1925,
fecha en la que construian del 2 al 3 por 100 del
tonelaje mundial. Esta proporcién ha aumentado
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prbgresivamente hasta 1940, cuando los Astillercs
navales suecos construyeron el 14,5 por 100 del to-
nelaje mundial. En 1943, sin embargo, esta propor-
cién descendié al 12,5 por 100.

Gracias a su industria de construcciones navales
—continiia M. Hedén—ha podido Suecia reconstruir
en dos afios el 40 por 100 de su flota mercante des-
truida en el transcurso de lag hostilidades. El total
de los encargos hechos actualmente a los Astilleros
navales suecos representa un tonelaje de registro
bruto de unas 500.000 toneladas.

Para el futuro, M. Hedén teme que durante dos o
tres afios después de la guerra log Astilleros nava-
les suecos no podran trabajar en la plenitud de su
capacidad; espera, sin asegurarlo, que los KEstados
Unidos pondrén fuera de servicio o desguazaran su
tonelaje excedente. Monsieur Hedén teme mucho la
eventualidad en la que los Estados Unidos quisieran
mantener su flota a su nivel actual gracias a impor-
tantes subvenciones. Esto seria un desastre para las
otras naciones maritimas, mientras que M. Hedén
cree que sin subvenciones los cargueros “Liberty” y
hasta los “Victory” no serian competidores temi-
bles. :

Por Gltimo, M, Hedén piensa que los métodos de
la construceién naval norteamericana actual no so-
brevivirdn a-la guerra, a exeepcion de algunas in-
novaciones y perfeccionamientos ftiles.

NACTONAL
PRUEBAS DE MAR DEL
BACALADERO “AQUILON”

El pasado dia 17 de enero tuvo lugar en aguas de
Bilbao las pruebas de mar del bacaladero “Aquilon”,
tercer buque de la serie de seis gue fueron contra-
tados hace ya tiempo entre la P. Y. S. B. E. como
Casa armadord y la Sociedad Espafiola de Cons-
truccién Naval, en sus Astilleros y Talleres de
Sestao.

Los seis buques que componen esta serie podia ha-
ber estado entregados ya hace bastantes meses, pero
dificultades en el acoplo de algunas mAquinas auxi-
liares, como, por €jemplo, las maquinillas de pesca
v material eléctrico, y, sobre todo, las grandes difi-
cultades encontradas con las forjas de los cigiie-
fiales, han retrasado las entregas considerablemente.

Los dos bugues primeros de la serie, el “Mareiro”
y el “Tif6n”, fueron entrgados el afio pasado, y se
espera que en el primer semestre del presente afio
puedan entregarse los otros tres bugues.
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Estas unidades representan el tipo mas perfececio-
nado que se conoce en bacaladeros, tienen un peso
muerto de unas 1.000 toneladas y estén propulsa-
dos por un motor capaz de desarrollar 1.200 B. H. P.
a 150 revoluciones por minuto, péro gque a bordo so-
lamente desarrollard unos 1.000 caballos. La magui-
naria auxiliar es muy completa, la corriente éléc-
trica est4 generada por cuatro grupos electrégénos,
dos de ellos pueden cada uno mover la magquinilla
de pesea. - :

Toda la maguinaria ha sido construida en los Ta-
lleres de Sestao.

TRABAJO EN LOS ASTILLEROS
DE BARRERAS

En los Astilleros que poseen los sefiores Barreras
en Vigo, se trabaja activamente tanto en la construc-
cién de bugues como en la reparacién de los mismos.
Es uno de los pocos Astilleros que trabajan simul-
taneamente en la construccién de buques de madera
v en la de buques con casco de acero.

Bugues de madera en construccion.—En la actua-
lidad, y en €l muelle de armamento de la Factoria,
se encuentran los siguientes buques de madera:

“Abadejo” y “Alvacora”.—Se trata de dos buques
de 150 toneladas de arqueo bruto y de 140 toneladas
de peso muerto. Estin propulsados por sendas ma-
quinag de vapor, capaces de desarrollar 190 I. H. P.,
con lo cual el bugue adquiere una velocidad de 8,5
nudos. La maquina estd alimentada por una caldera
cilindrica, gquemando fuel-oil. El precio unitario de
estos buques es de unas 800.000 pesetas.

“Aldan”.—Se trata de un buque de 120 toneladas
de arqueo bruto, con un peso muerto de 150 tonela-
das. Est4 propulsado a vapor por una maquina igual
que la de los anteriores buques, que desarrolla
190 I. H, P., con lo cual el buque adquiere una velo-
cidad de 9,7 nudos. La caldera que suministra vapor
a la méAquina principal es cilindrica, y esti dispuesta
para quemar combustible liquido. El valor aproxima-
do de este buque es como los del tipo anterior, unas
800.000 pegetas.

En las gradas y en construccién més o menos ade-
lantada, se encuentran cuatro bugues més del tipo
“Abadejo’” y ““Alvacora’”, y otros dos mas del tipo
“Aldan”.

En total, pues, se construyen 6 buques del tipo
“Abadejo” y tres del tipo “Aldan”.

Buques con casco de acero en construccidn.—Se
encuentran en distintas fases de construccion los si-
guientes buques con casco de acero: '

Tres pesqueros “standard” Barreras 1944, dos de
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ellos se construyen por cuenta de don José Fernén-
dez Lopez y el tercero para Massé Hermanos, S. A.
Los biiques tienen un arqueo bruto unitario de 168
toneladas. El peso muerto de cada uno de ellos es
de 145 toneladas. Cada buque estd propulsado por
un motor Diesel de tipo Werkspoor, construido en
los Talleres de la misma factoria de Barreras y ca-
paz de desarrollar una potencia de 330 B. H. P. La
velocidad prevista de este tipo de buque es 11,5 nu-
dos. El valor unitario de cada pesguero de este tipo
es aproximadamente de 1.400.000 pesetas.

Siete pesqueros “standard” Barreras, tipo 1945.—
Se construyen estos buques para diversos armado-
res, y son de dimensiones ligeramente mayores a
las del tipo “standard” del afio precedente. El arqueo
bruto unitario es aproximadamente de 175 tonela-
das. El peso muerto de cada uno de los buques es
de 145 toneladas. Cada unidad estd propulsada por
un motor igual al de los anteriores, de tipo Werks-
poor, construido por los sefiores Barreras y capaz
de desarrollar unos 330 B. H. P. La velocidad que
alcanzarid cada umno de estos buques es de 11,2 nu-
dos. EI valor unitario de los buques de este tipo es
aproximadamente 1.500.000 pesetas.

Cuatro bacaladeros.—Se construyen estos buguzs
con cargo a la C. P. I. B. A. El arqueo bruto apro-
ximado de cada buque es de 850 toneladas, y el peso
muerto es de 900 toneladas. Estan propulsados por
sendos motores Diesel Krupp, tipo G55a6u, cons-
truide por La Magquinista Terrestre y Maritima de
Barcelona, y capaz de desarrollar una potencia de
1.050 B. H. P.; la velocidad del bugue estid proyec-
tada en unos 12 nudos. Estos buques son un poco
més pequefios que los gue se construyen para la
P. Y. S. B. E. en la Factoria de Sestao de la Cons-
tructora Naval. El valor unitario de los bacalade-
ros de este tipo es de unos 6.500.000 pesetas.

Un costero.—Que se construye para don Vicente
Ensefiat. Es del tipo cliasico de pesquero que tan
profusamente se construye en Espafa. Tiene un ar-
queo bruto de 456 toneladas y un peso muerto de
500 toneladas. Eistara propulsado por un motor Die-
sel Krupp, tipo S42b6u, construido por La Magui-
nista Terrestre y Maritima de Barcelona. El valor
unitario del buque es de unas 1.350.000 pesetas (su-
ponemos que este valor se referira solamente al cas-
éo), pues los costeros de este tipo tienen un valor
siempre superior a los dos millones de pesetas.

Un ganguil—Con destino a Dragados y Construc-
ciones, S. A., sin propulsién propia, con un argueo
bruto aproximado de 275 toneladas; el valor unita-
rio de este buque es de unag 500.000 pesetas.

Un costero.—Para Hijos de J. Barreras, también
del tipo corriente de 500 toneladas; tiene un arqueo
bruto aproximado de 450 toneladas y un peso muer-
to de 510 toneladas. El buque estd propulsado por
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una maquina alternativa de vapor, capaz de des-
arrollar 280 L. H. P. La caldera que alimenta la
méquina es cilindrica de tipo vulgar. La velocidad
en pruebas estd calculada en 8,5 nudos. El valor de
este buque se calcula en 1.600.000 pesetas, aproxi-
madamente.

Se ve, pues, que en la actualidad, en los Astille-
ros de Barreras hay 17 buques en construccion, con
casco de acero, que importan una respetable cifra
de millones de pesetas.

Durante el afio 1944 se han botado en los Astille-
ros de Barreras los siguientes buques:

Tres pesqueros ‘“‘standard” Barreras 1943, deno-
minados “Magsé 16”, “Mass6 17”7 y “Mass6 18", con
destino a los armadores Massé Hermanos, S. A, Es-
tos buques tienen un arqueo bruto unitario de 166,67
toneladas.

Otro bugue gemelo de los anteriores, llamado
“Bernardo Alfageme”, y construido para este ar-
mador.

Siete buques con casco de madera, denominados
“Atn", “Aguete”, “Arnoya”, ‘“Alejandro”, “Virgen
de la Caridad”, “Santa Marta” y “Joaquina Villoch".
Todos estos buques se destinan a la pesca y tienen
un tonelaje de arqueo bruto del orden de las 130 to-
neladas.

Como ven nuestros lectores, el trabajo en esta
hérmosa Factoria viguesa es muy importante, y
tiende a ser mayor, merced al crédito adquirido en
‘sus ya largos afios de existencia.

CONFERENCIA DEL SENOR
FERNANDEZ AVILA EN EL
INSTITUTO DE INGENIEROS
- CIVILES DE ESPANA

Siguiendo el ciclo de conferencias organizado por
el Instituto de Ingenieros Civiles de Espafia, diser-
t6 el dia 17 del actual sobre el tema “El poder na-
val, funcién de la potencia industrial de un pais” el
Ingeniero Naval, Director del Consejo Ordenador
de las Construcciones Navales Militares, excelenti-
simo sefior don Aureo Fernandez Avila.

Ocuparon la mesa presidencial, con el Vicepresi-
dente del Instituto, sefior Elorrieta, el Almirante
Moreu y los miembros del Consejo Director sefiores
Tamayo y Novo. Hizo la presentacién del conferen-

ciante el Presidente de la Asociacion de Ingenieros .

Navales y Director de esta Revista, que en breves

palabras destacd los méritos relevantes del sefior -

Fernandez Avila, “en quien felizmente se aiinan
—ijo el sefior Tamayo—el hombre teérico y el prac-
tico, el hombre de ciencia y el de empresa. Su teo-
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ria de la elasticidad—continué—, importante monu-
mento que se adelanta a cuanto sobre la materia se
ha publicado hasta el dia, pasd las fronteras y es
ya conocido de los més eminentes conocedores de
estas disciplinas; légico es que hoy ocupe nuestro
compafiero puesto significado en el Consejo Supe-
rior de Investigaciones cientificas. Su otra faceta de
hombre prictico se evidencié durante muchos afios
dirigiendo el Astillero de Cartagena, cuando esta
Factoria estaba en poder de la Sociedad Espafiola
de Construccién Naval, y su labor alli culminé con
el proyecto de los submarinos tipo “D”, primeros
espafioles que se construyen en serie, y de los cua-
les, dos de ellos estan ya a flote. Al crearse el Con-
sejo Ordenador de lag Construcciones Navales Mili-
tares, recayd justamente en el sefior Fernandez Avi-
la el nombramiento para dirigir el nuevo organis-
mo, eleccién acertada, puesto que el éxito corona
los esfuerzos del prestigioso Director, sobre quien
gravita la enorme responsabilidad de la ejecucién
de todo el material de la Marina de Guerra, no solo
el flotante, sino también lag ingentes obras de am-
pliacién y reforma de nuestras Bases navales.

A continuacién hizo uso de la palabra el confe-
renciante, quien mantuvo cautiva la atencion del
auditorio por su brillante disertacién, que fué pre-
miada con calidos y nutridos aplausos, a los que
une los suyos con la mayor efusién esta Revista, en
cuyas columnas apareceri el mes proximo el texto
integro de la conferencia.

ASOCIACION TECNICA ESPA-
NOLA DE ESTUDIOS META-
LURGICOS (A. T. E. E. M.)

En el aula de Quimica de la misma fJniversidad.
se celebré el 30 diciembre la segunda conferencia
del segundo ciclo organizado por la Asociacién Téc-
nica Espafiola de Estudios Metalirgicos, a cargo de
don Juan Bautista Vericat Raga, Profesor de esta
Universidad, Director Quimico de “Puliment” Gre-
we & Esteva, S. en C., y Consejero Técnico Asesor
de dicha Asociacién, que desarrolld el tema “La
fosfatacién y sus aplicaciones industriales”.

Ocupaban la Presidencia don Antonio Lafont Ruiz,
Presidente de la A. T. E. E. M.; Padre Gil, S. J., Di-
rector del Instituto Quimico de Sarrid; don Bernar-
do Lassaletta; don Teodoro Colomina y don Juan

, Vallvé, Agsistieron, ademés, los sefiores Morro, en

representacion de la Camara de Comercio; Gueren-
diain, Rivera, Riviére, Torrado, Romeo, Herralde,
eteétera, Consejeros Técnicos Asesores de la A. T.
E. E. M., y numeroso pfiblico.
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Presentd al conferenciante el Presidente de la
A.T. E. E. M,, don Antonio Lafont, quien puso de
relieve los profundos conocimientos que sobre Ané-
lisizs Industriales posee el sefior Vericat, y que ha-
ran que su conferencia revista el maximo interes.

El sefior Lafont cede la palabra al sefior Verieat,
que comienza su conferencia indicando que realizo
un estudio previo de las teorias de la corrosion, para
fijar las condiciones 6ptimas de la obtencién de re-
cubrimientos de proteccién a la corrosién, llegando
a la conelusion de que los tunicos efectivos son los
recubrimientos no metalicos que tengan una dislée-
trica elevada, y desecha los recubrimientos meta-
licos, como los de cine, por no presentar una solida
garantia de seguridad a la corrosion al no evitar la
formacion de pilas locales y por su porosidad.

Hace un breve comentario historico de la fosfa-
tacion, y deseribe el proceso guimico de formacion y
la posible estructura, confirmada por los hechos. A
continuacién indica lag innovaciones y mejoras de
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los métodos cldsicos, y da cuenta de los trabajos por
él realizados para la puesta a punto en el orden
industrial, de las investigaciones llevadas a cabo en
los laboratorios “Puliment” sobre fosfataciéh en
frio, en los cuales ha dado resultados francamente
buenos. ‘

Después ha detallado las multiples aplicaciones de
la fosfatacién, entre las que destaca industrias eléc-
tricas (fabricacion de motores), pequefia mecaniea,
automovilismo, aviacién, marina, ciclismo, ete.

Durante la disertacién fueron proyectadas diver-
sas vistas que ilustraron los principios expuestos.
En tltimo término realizé algunos comentarios acer-
ca do muestras fosfatadas en distintas fases de aca-
bados, preparadas en su estudio.

Il conferenciante fué muy aplaudido por el pu-
blico que llenaba la sala. Seguidamente, el Secréta-
vio del Consejo Directivo de la A. T. E. E. M., sefior
Vallvé, did lectura a las novedades metallirgicas re-
cientemente aparecidas.
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