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Pruebas de mdxima inmersién en sumer-
gibles; consideraciones sobre conve-
niencia y posibilidad de efectuarlas sin
personal a bordo. Realizacién en el «D-1»

POR

PEDRO VARGAS SERRANO

INGENIERO NAVAL

La conveniencia o no de efectuar con perso-
nal a bordo las pruebas de inmersion a la ma-
xima, profundidad en los sumergibles de nueva
construccién ha sido, indudablemente, muy te-
nida en cuenta en los distintos paises, como lo
demuestra, tanto el hecho de haberse construi-
do en alguno de ellos un tanque para poder so-
meter a presion sus cascos, sin necesidad de rea-
lizarla “a lo vivo” en la mar, como la acepta-
cién por algunas Marinas de dar por buena la
cifra marcada a esa caracteristica, sin otra com-
probacion que la de los calculos del proyecto,
cuando el tamafio de los modernos- submarinos
no permitia o hacia antieconémico recurrir a
esa prueba de “laboratorio”.

Parece extrafio que mientras en cualquier otra
construccion, puentes, pisos, ete., para compro-
bar su resistencia y medir deformaciones, se
apela a cargas de arena o similares, en ésta ha
de hacerse con su dotacién completa, de espe-
cialistas, por ende, en su mayoria.

No se olvida al hacer esta observacion, claro
estd, no s6lo que la propia naturaleza de esta
otra construcciéon impide utilizar de un modo
tajante estos métodos “pasivos”, sino que en
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ella, ademéas de los datos antes citados, hay que
comprobar estanqueidad y funcionamiento de
una serie de servicios, de capital importancia to-
dos ellos; no obstante, se debe tender a tratar
de conseguirlos por procedimientos indirectos,
sobre todo teniendo en cuenta que en un pro-
totipo, aunque de paso se comprueben estos 1l-
timos extremos, en realidad se va decididamen-
te a la resistencia, sin otro resultado practico,
al hacerlo directamente, que el poder salir a la
superficie diciendo: “Pues no ha pasado nada”,
ya que de ocurrir una catastrofe, no podria evi-
tarse desde el interior y, por tanto, no acarrea-
ria ventaja alguna el perder con el bugue una
dotacién, que ni tan siquiera podria informar
de las causas, para que sirviera, aunque a costa
de su sacrificio, de estudio para el futuro.

No se alcanza, por otra parte, a prever (en
esta clase de pruebas) que pueda presentarse
una averia que siendo capaz de acarrear la pér-
dida del barco, hubiera podido evitarse, en cam-
bio, de haber ido el personal dentro.

Es, pues, ésta que pudiéramos llamar primera
parte de la prueba, la que hay que considerar
para ver la posibilidad de efectuarla sin perso-
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nal a bordo, ya que una vez realizada con re-
sultado satisfactorio y comprobada, por consi-
guiente, la resistencia no sélo del casco, sino de
mamparos, torreta, escotillas, ete., nada impe-
diria repetirla las veces que fuera preciso para

Nimero 148

pongo, y que ello corresponde y obedece a otras
especialidades y razones; puesto que en nuestra
Marina siempre se ha hecho, demos por sentada
su necesidad. :

Todas estas consideracicnes de caréacter ge-

‘Fig. 3,

i

la obtencién y control de cuantos datos y ser-

vicios se estimasen necesarios. No oso tratar de

analizar si es aconsejable o no comprobar prac-
ticamente una caracteristica del proyecto que

es mas de “refugio” que de servicio normal del

barco, por estimar que se sale del marco estric-
tamente técnico-constructivo, Gnico que me pro-
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neral, aumentadas por las vicisitudes que atra-

“vesb el barco y nuestra industria desde la pues-

ta de su quilla en gradas, se nos presentaron al
llegar el momento de probar el sumergible “D-1"
y fué motivo de preocupacion y estudio, tanto
de nuestro Mando, como de Inspectores y cons-
tructores, el conseguir realizarlas con la méxi-
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: maeguridadparaelmateﬁalyminiﬁmﬂesgo

para el personal. :
Por razén de mi cargo oflcml se me ordeno

informar sobre la posibilidad de efectuarla sin
personal a bordo y modo de conseguirlo con

‘toda la seguridad posiblemente previsible; pro-
puse llevarla a efecto utilizando la gria flotante
“Sansén”, del Arsenal, colgando el barco (tri-
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da con el mayor entusiasmo la realizacién prac-
tica del proyecto por todo el alto personal téc-
nico de la misma, asi como las contingencias que
pudieran presentarse y mocdo de vencerlas.
Por creer que pueda tener algin interés, aun-
que soélo sea a titulo de curiosidad para el per-
sonal cuyo servicio se desenvuelve en la mar y
lo con ella relacionada, en especial al de sub-

mado y con algunas toneladas de flotabilidad
negativa) mediante unas bragas afirmadas a su
quilla, de uno de sus aparejos previo un estu-
dio concienzudo de todos los detallzes y aspectos
de la maniobra.
 Estudiado y aprobado por nuestras Autonda-
des el proced.\mlento se autorizo a l]:evarlo a
cabo.

La rdea fué aeog1da. con el mé.mmo carifio por
la Direccién de la Factoria en ésta del Consejo
Ordenador (Empresa constructora), y estudia-

marinos, haré una sucinta exposicién de su des-
arrollo.

Comenzamos por hacer pruebas preliminares,
sumergiendo un bleque de hormigén, seguidas
de otras con el propio submarino, previamente
preparado, a profundidades de diez y treinta y
dos metros respectivamente, con vistas a deter-
minar principalmente el aparejo méas apropiado.

La preparacién del submarino consistié en
atornillarle unas piezas a la quilla, a las cuales
se fijaron cuatro cables (dos por banda) que
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iban a reunirse en un punto (a enganchar en
uno de los dos cuadernales de la griia) situado
en la vertical del centro de gravedad del agua
que habia de inundar, para sumergirlo después
de haberlo trimado. '

El submarino llevaba personal a bordo, pero
inactivo (salvo en caso de necesidad), en co-

municacién telefénica con el exterior; la manio-
bra resulté perfecta, pero pesada, pues no dan-
do el gancho del aparejo luz para sumergirlo a
més de veinte metros, habia necesidad de ir sus-
pendiendo el submarino de uno a otro de los
dos aparejos para colocar trozos intermedios de
cable que permitiera bajar el submarino por
etapas. -

En vista de ello se pens6 hacer una pequeia
meodificacién en el carretel del aparejo pequeiio,

614
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al efecto: de p&&er arrollar la cantidad de cable

_suficiente para llevar de una vez el submarino

a los ochenta metros.

Preparado de esta forma el aparejo se repi-
tieron las pruebas con un bloque de hormigén,
y al comprobar que a profundidades elevadas
tomaba vuelta el aparejo de cuatro guarnes, no

obstante las diversas precauciones adoptadas
para evitarlo, se desech6 y se monté un aparejo
sencillo de un solo cable, de resistencia no sélo
estudiada sino previamente comprobada.

En estas condiciones se repitié la prueba con
un bloque, funcionando todo a entera satisfac-
cién; se sumergié entonces a ochenta metros un
modelo de unos cinco metros clibicos de capaci-
dad al que se le habian enchufado unas man-
gueras, mediante las cuales se trajo a la su-
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perficie inyectandole aire a presién en su in-
terior.

Terminadas todas estas pruebas de caracter
previo o experimental, se procedié a prepararlo
todo para la prueba definitiva.

En la batea de la gria se monté una escala
lo suficientemente sensible para indicarnos cual-
quier aumento de peso del submarino, y una
bateria de botellas de aire a presion de la que
salian unas mangueras que enchufadas a los
tanques de seguridad, inmersion rapida y las-
tres principales permitirian, en caso de necesi-
dad, soplar los citados compartimientos. Las
mangueras habian sido probadas a veinte ki-
los y la ‘bateria podia ser alimentada a su vez
con el auxilio de otro sumergible, que en este
caso fué el “General Sanjurjo”. ;

Se colocaron dos guias que iban una a la proa
y otra a la popa del submarino (las cuales ha-
bian sido marcadas de metro en metro), y te-
nian por objeto evitar, desde la grha, la inicia-
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cion de los movimientos de giro del barco; igual-
mente se hizo firme al pie de gallo un segundo
cable que arrollado sobre cubierta (unido su chi-
cote a la pontona de la griua mediante una guia
de cafiamo) permitia disponer de un respeto
para caso de averia del que iba guarnido el
aparejo. Por ultimo se dispusieron dos escan-
dallos (a proa y popa) para comprobar la hori-
zontalidad. .

Listos todos los detalles en la forma resefia-
da, se procedi6 a trimar y suspender el barco, el
cual una vez inundado y cerradas las escotillas,
se bajo a una profundidad de ochenta y dos me-
tros, a la velocidad de ocho metros por minuto
préximamente, subiéndolo a continuacién sin el
menor contratiempo.

Las fotografias y fotocalcos adjuntos mues-
tran graficamente el procedimiento y algunos
momentos de la maniobra, cuyo estudio teérico,
como anteriormente se indica, se habia hecho
previamente con todo detalle.
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Unas notas sobre el girédscopo

POR

FERNANDO CGCROMINAS

INGENIERO NAVAL

La noticia de la llegada a Inglaterra del pri-
mer cuatrimotor que ha cruzado el Atlantico sin
piloto me ha movido a trazar estas notas.

En la Naturaleza solemos encontrar los pre-
cursores de los grandes 1nventos o creaciones
técnicas del genio humano.

Podemos decir que el radar, aplicado a las na-
vegaciones maritimas y aéreas, tiene su precur-
sor en el murciélago, con la diferencia de que
aquél usa ondas de origen electromagnético y
éste acusticas. El radio de acciéon de uno esta
en la atmoésfera y el del otro es ilimitado. Re-
cuérdese que los americanos han conseguido re-
cibir ecos astronémicos.

Las aplicaciones principalmente del radar y
del giréscopo han permitido ese vuelo del que
hemos hecho mencion.

El giréscopo hace su aparicion en el campo
de la ciencia experimental podemos decir que el
afio 1852, con la concepcion de Foucault (1819-
1868).

Es decir, hace casi medio siglo que el hombre
viene experimentando con esta clase de apa-
ratos.

. Ell giréscopo podemos considerarlo como el
simbolo de la mecanica clasica, ya que es la
imagen més completa del movimiento cosmo-
gonico.

Desde la brujula giroscopica de Foucault has-
ta las modernas agujas giroscopicas y el con-
trol automatico de las navegaciones, tanto ma-
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HNihil névum sub sole.
(Eclesiastés)

ritimas como aéreas, se han ido perfeccionando
esta clase de aparatos de una manera técnica-
mente prodigiosa.

Hasta ahora han sido numerosas las aplica-
ciones de los fendmenos giroscopicos. Recorde-
mos de pasada el giréscopo-colimador del almi-
rante Fleuriais (‘“Revue Maritime”, 1886), el ra-
yado del anima de los cafiones para imprimir a
los proyectiles un rapido movimiento de rota-
cién que le permite una cierta estabilidad en su
trayectoria, el gobierno de los torpedos, el mo-
norrail de Brennan, log giréscopos estabilizado-
res usados en el transatlantico “Conte di Sa-
voia” para reducir la amplitud de los balances
y hacerlo mas comodo al pasaje, hasta llegar,
por ultimo, a las navegaciones sin piloto.

Volviendo a los precursores nos encontramos
ahora con que los insectos, mas concretamente
los clasificados como dipteros, son los precurso-
res del vuelo dirigido automaticamente, eg de-
cir, que pueden volar a ciegas un cierto tiempo
sin perder la direccién deseada.

Recordemos que los dipteros son insectos que
sélo tienen dos alas, como su propio nombre lo
indica, ya que normalmente los insectos tienen
dos pares de ellas, y éstos, los dipteros, tienen
el segundo par atrofiado. Este par, que era el
posterior, -se ha convertido en unos 6rganos que
al decir de los zoblogos son posiblemente de
equilibrio, llamados balancines.

Segun hemos leido hace unos meses, €l dlptew
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ro de Halteres (véase la fotografia), que vi-
vi6 cuando el hombre ain no existia y se en-
cuentra, como es frecuente, en el Ambar, es de-
cir, en la resina fosilizada, utilizaba estos 6rga-
nos no como un giréscopo propiamente dicho,
pero si como un elemento sensible para poder
volar en la oscuridad mas completa sin desviar-
se de su ruta. ;

En vez de una masa girando alrededor de un

INGENIERIA NAVAL

que hacian actuar a las alas estabilizadoras.

Dejemos para otro dia el desarrollo cientifico
y matematico de lo expuesto, pero ante el te-
mor que la Humanidad siente siempre ante el
anuncio de perfeccionamientos técnicos que pue-
den tener usos bélicos, terminemos con las pa-
labras de De Broglie:

“Se puede, pues, legitimamente amar la cien-
cia por sus aplicaciones, por el alivio y las co-

Fotografia tomada de “The Sperry Review” (nam,; 1, enero 1%47), .

eje principal de inercia, como el giréscopo, uti-
lizaba esas alas atrofiadas convertidas en ba-
lancines por medio de un movimiento vibrato-
rio rapidisimo.

Estos 6rganos, a manera de palillos de tam-

bor, estaban sujetos a una serie de anillos -

musculares que hacian el papel de detectores
a través de su sistema nervioso.

En efecto, cualquier desviacion de su ruta
daba movimiento a un par giroseopico, que se
traducia en el movimiento de los musculos

modidades que ha traido a la vida humana, sin
olvidar, sin embargo, que la vida humana per-
manecera siempre, por su propia naturaleza,
precaria y miserable.

Pero se puede encontrar otra razén, pensa-
mos, para amar el esfuerzo cientifico, aprecian-
do el valor de lo que representa.

En efecto, este esfuerzo, como todas las gran-
des cosas, logra plenamente su valor en el pla-
no espiritual. Hay que amar a la ciencia por-

-que es una grdn obra del espiritu”.
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Sobre el dimensionamiento
y propulsién de pesqueros

Por R. M. D.

(Conclusién.)

3.° Buque pesquero de 2742 m, (90 pies).—
En €] Transactions of Institution of Naval Ar-
chitects se ha publicado un articulo por W. J.
Holt sobre el proyecto de pesqueros de varias
esloras entre perpendiculares, siendo el mas de-
tallado €l que a continuacién presentamos.
Las dimensiones principales del mismo son:
Eslora entre perpendiculares, 90 pies (27,42
metros). i
Eslora maxima: 97,167 pies (29,61 metros).
Manga al exterior del forro: 22,25 pies (me-
tros 6,779).
Calado en lastre a proa: 5,50 pies (1,675 me-
tros. ; ;
Calado en lastre medio: 8,25 pies (2,514 me-
tros).

Calado en lastre a popa: 11 pies (3,352 me-
tros). ; :

Desplazamiento en lastre: 200 T. Ing. (tone-
ladas 203,20).

Arqueo bruto: 115,96,

Arqueo neto: 50,80.

Motores tipo: Crossley Diesel.

CV,. al freno: 240.
R. P. M. del motor: 340.
Velocidad en pruebas: 9 1/4 nudos.

Peso muerto: 70 T. Ing. (71,12 tons.).

Combustible en maquinas: 12 T, Ing. (12,19
toneladas).

Combustible en bodegas: 11 T. Ing. (11,18
toneladas).
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Radio de accién, con combustible en maqui-

nas: doscientas cuarenta horas.

Radio de accion total: cuatrocientas sesenta ”

horas. : 7 - ”I I

Lastre fijo: 9 T. Ing. (9,14 tons.)

Tripulacién: 10. ”

Altura metacéntrica en lastre: 3,67 pies (me- /ﬂ H
Il

ELT/

tros 1,118).

En la figura 24 se indica el plano de formas
de dicho pesquero, y en la figura 25, las curvas
de CV, para varias condiciones de carga. De
los datos de pruebas se deduce un cceficiente de
propulsion de 0,356.

Los coeficientes para el desplazamiento en
lastre son:

P—
"'—-._"‘“-u-.___
s =

_.._,
—

Al= 213 Towf.

f— ]

250

5 = 0,424 B = 0,757 p = 0,560 a = 0,720
¥ i Al= Ton l_.ﬁ

| Assenle = 12§ por prea

A3 794 Tows.

4> Barco pesquero de 20 metros—La Co-
mision Maritima de Pesca alemana estudio
también la mejora de las formas con pesque- Jf‘@;i f;;”";’;
ros de 20 metros de eslora entre perpendicula- W/
res, obteniendo los dos tipos de formas I y II A4 75
de las figuras 26 y 2T. | il -

Las dimensiones de estos buques son:

L. méaxima: 22 metros. /// qA

L. entre perpendiculares: 20 metros (20,256 ////
metros en €] II).

Manga maxima: 6,2 metros.

Calado maximo en la pp. de popa: 2,75 me-

tros Vi
/]

_._____._,
B o o

%\
\§

150

Volumen fuera de forros: 120,6 metros cu-
bicos.

5: 0,418.

La roda en la interseccién con la flotacién '/
era de 256 > 240 de ancho, y en el proyecto II
se suprimid, llegando las lineas de agua hasta i / o
el canto exterior, ganando, por consiguiente,

256 mm. en eslora. /

La modificacion de las formas consistié en
afinar las cuadernas 12 a 14 para reducir la

50

ASIERTS | 4 —

....
R
A1ENTD

a0

20

0
Fig. 25,
g ] 3

4. 3 5. 7 . 9 70 . /2 13

V enx Neoos.
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Estora MAXIMA 22,00 " .
0 &ayar PP w20 00
AManvea : 6. 20
CALaoo MAaximon PorAa —_______ 2.75
VoLumen Fuera o€ Forros ___° 120,6 M?
H %50y

Feoracion of FRorecre

Fig. 26.

tangente del angulo de entrada de la curva de fran para una potencia de 150 CV. y 370 revo-
areas y aumentando el area del cuerpo central, luciones por minuto, dando como dimensiones:
para lo cual se redujo el angulo de astilla muer- Didmetro: D: 1.200 mm.
ta de 28° a 25°, aproximadamente. Paso, H: 1.020 mm.

Se calculé una hélice con los datos de Schsaf- H/D: 0,85.

ErloRATOTAL — = TSR0
JoEnTREL P 2 L N IR 256
ManGa 6. 20
CALADO Maximo A PorPA.— 2,75
VOLUMEN FUERA DE FORROS 120, 6 m?

Fig. 27,
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Ad/ Ao: 0,504.

Numero de palos: Tres.

En la figura 28 se dan las curvas de CV, y
CV,. al freno, asi como el coeficiente del Almi-
rantazgo y r. p. m. del modelo niimero I.

La velocidad econémica se ha deducido que
es, para este tipo de barcos, ocho nudos, va-
riando las potencias con V*, pudiéndose com-

CvV,
probar en la curva de ‘

ot
Optima hidrodindmica seria de unos siete nu-
dos, pero que puede llegarse hasta ocho.

que la velocidad

Cle of T
ge | . |\Ensaror of REmolpue y Aurorrosutsion
Joo Mooeto I.
sosu|Hevee 8, 160 Che dlee. 370 rpm rpm @

iy \@\\7/%\/ =
g it afd 4 [F
D g ﬁ/f x
I g // »
-
| LA | -
- _/ﬁf g
A I —

LY

3 7 8 C) 17

Con la potencia dada al motor, de 150 CV, en
el freno, se puede obtener una velocidad de
8,66 nudos a 362 r. p. m., siendo el rendimien-
to de propulsion 0,435 y el de la hélice 0,55.

Al hacer las meodificaciones y obtener las
formas del modelo niimero II se obtuvieron las
curvas de CV, indicadas en la figura 29, jun-
tamente con las del modelo I, pudiéndose notar
que para la misma velocidad la reduccidén en
CV, es de 15 por 100, y para la misma poten-
cia, el aumento en velocidad es de 0,3 nudos.
En estos datos se ha tomado como base la ve-
locidad obtenida en el modelo I, de 8,66 nudos.

En la misma figura se indican los coeficien-
tes del Almirantazgo respectivos.

En la figura se dan las curvas de CV. al fre-
no y r. p. m. del modelo nimero II con la mis-
ma hélice que el modelo I; como vemos, para
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150 CV, al freno, la velocidad es de 8,9 nudos
a 375 r. p. m., siendo el rendimiento de pro-
pulsién 0,407,

Ensayor 0 REMOLPUE.
............. WMopsto I
Clo
s Meorro I] " @
130 /
'

120 " i
no "-,: ’l

-~ ’

o ;
e e 77 o
o b S c"
e S —
" . -
’ ~ —
&0 B Virpuser
5 ',‘ ¥ ( Cho Torac i
o : :/ 3
P
K] ’l'/ —©
2 - V7
0
0 -
I & 7 & L] 10
¥. &v Nuoos

Con este modelo niimero IT se hicieron tam-
bién las pruebas de autopropulsion con otras
tres hélices tipos A, C y D proyectadas segin
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Fig. 30.
Schaffran, tomando como base la velocidad méa-

xima del buque en navegacién y la velocidad de
arrastre con las artes de pesca unos tres nu-
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dos, determinando las dimensiones para que
cumpliesen lo mejor posible con las dos exi-
gencias.

Namero 148

Los datos obtenidos de los CV. al freno se
indican en la figura 30, y las dimensioneg de
las hélices eran:

Paso

NGMero de- polog | = 1 e e sttt iWor SrdRunr - v  § LH S BoY
RGPl M ide DrOYeet0 e s

A : 3 D
1.045 mm. 1.300 mm. 1.500 mm.
758 mm, 1.157 mm. 1.200 mm.
0,725 0,890 0,80
0,60 0,50 0,42
3 3 3
500 320 270

Los ensayos de empuje de las hélices a dis-
tintas velccidades se indican en la figura 31.
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‘Fig. 3L

En la figura 30 vemos que para ocho nudos
las potencias respectivas son:

Hélice A: 100 CV, al freno.

— B: 87 — —-
— (C: 83 — —
— D: 81 — S

Con la potencia de 150 CV, al freno, del mo-
tor y la hélice D, se puede obtener una wveloci-
dad de 9,1 nudos; pero quizd no compense el
poner dicho motor con pocas revoluciones, pues
aumenta el peso del mismo con relacién al que
habiamos supuesto con 370 r. p. m., dandonos
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con éste y la hélice B 8,9 nudos, lo cual es acep-
table. ; ;

En la figura 32 se indica la formacion de
olas de los dos modelos, siendo de notar que en
el modelo I existe después de la proa un seno
por debajo de la flotacién en la seccién 12 y
una cresta en la 6; sin embargo, en el modelo IT
el seno, poco notable, estad sobre la flotacion y
la cresta se pierde con la de la popa.

formAcion OE (JitAs a4 88 Nuovos.

Mooeto 1
Moopero I
N
Fig. 32.

EJEMPLO DE PROYECTO DE BUQUE PESQUERO
DE 23 METROS DE ESLORA.

FIGURA 1,

L — 23 mis.

L/H =124 L/B'— 400 B/T =198 8 —=904566

Supongamos que se desea alta velocidad:

B = 0,720 ¢ = 0,634
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Con estos datos se obtiene:

L — 23 metros.

B — 5,75 metros.
H — 3,18 metros.
T — 2,80 metros.

8§ — 0,456.
¢ = 0,634,
B ="0,720;

A =23 X 575 X 2,80 X 0,456 X 1,026 — 173,25 tons.
Area maestra = ) = 5,756 X 2,80 X 0,720 X 11,592 m*

De las figuras 1 y 2 se obtiene:

Y- r Y a+
= 0,556, —— = 0,595, « = 0,838,
B T H

Yy
=10,822

e =819T"m iy —1688m  a' Yy = 2:613 m,

B s r — a = 3,197 — 2,613 — 0,584 m.

Para el trazado de las formas suponemos que
€l centro de carena esta situado a un 1,50 % L,
a popa de la maestra, esto es, a 0,345 metros
a popa.

Los coeficientes cilindricos de proa y popa se
calculardn como sigue:

En la figura 9 tenemos las posiciones del cen-
tro de carena de los cuerpos de proa y popa
cuyos lugares geométricas son rectas en este
caso, de ecuaciones iguales, o sea:

C. de C. del cuerpo de

f = 0,1494 + (p — 0,48) 0,1775.

INGENIERIA NAVAL

Por consiguiente, si llamamos x € y, los coefi-
cientes cilindricos de los cuerpos de proa y popa
correspondientes a una determinada posicién
del centro de carena total expresada en % L,
que llamamos 2z, podemos establecer las si-
guientes ecuaciones:

[0,1494 + (y — 0,48) 0,1775] y — [0,1494 -+
+ (x —0,48) 0,17T75] # — 2 KX ¢ X 2

x+y —2Xyp
resolvamos:
0,1494 (y — x) -+ 0,1775 (v — 2°) — 0,0852 (y — & )=
=2 X g X o

(y — ) [0,1775 (@ + y) + 0,0642] = 2 X ¢ X 2

p X2
Yy —x = —_ =k .z
0,1775 ¢ + 0,0321
y—x =k
€n que
P
k=

0,1775 ¢ + 0,0321
Este valor de k& puede obtenerse en la figu-
ra 9, en nuestro caso:

y — = 0,066
Y+ ax=0634 X 2 = 1,268.

Coeficiente cilindrico del cuerpo de proa: x» = 0,601.
Coeficiente cilindrico del cuerpo de popa: y — 0,667.

Con estos dos valores obtenemos la curva de

proa o popa ......... areas unitarias:
Seccitn | Area unitaria F.:8, Funci6én Palanca Momento Area real
Proa 10 2 1/4 5] &
9 1/2 0,098 1 0,098 4,5 0,441 | 1,136
9 0,219 3/4 0,164 4 0,656 2,539
8 0,516 2 1,032 3 3,096 5,981
T 0,794 3 0,794 2 1,588 9,204
6 0,956 2 1,912 1 1,912 11,082
5 1,000 ¥ ; 1,000 0 7,693 11,592
4 0,982 2 1,964 ) 1,964 11,383
3 0,881 3 0,881 2 1,762 10,212
2 0,650 2 1,300 3 3,900 7,534
1 0,298 3/4 0,223 (o 0,892 3,454
1/2 0,131 1 0,131 4,5 0,589 1,618
Popa 0 2 1/4 2 5 5 G
9,499 9,107
7.693
1,414
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A=2/3 X 2,30 X 11,60 X 9,499 X 1,026 = 173,34 tons,

1,414
C.deC,x=— X 2,30 = 0,342 m.
9,499

a popa de la maestra,

Hemos hecho la comprobacién del desplaza-
miento y centro de carena. También se determi-
naron las areas reales de cada seccion.

A continuacién determinamos el contorno de
la maestra en la figura 12, que nos da las semi-
mangas unitarias, obteniendo:

F]otacién“ Manga unitaria

F. 8. I Funcién 1/2 manga
]

i 1,000 1/2 j 0,500 2,875
2 0,979 2 | 19858 2,815

3 0,894 1 | o804 2,570
4 0,732 2 1,464 2,104
41/2 0,609 " 1,751
5 0,450 3/4 0,337 1,204
51/2 0,258 1 0,258 0,742
Quilla, 0,027 1/4 0,007 0,078

5418

Area maestra=—2/3 X 575 X 2,8/5 X 5,418 — 11,630 m?,
Coeficiente de la maestra — 2/3 X 1/5 X 5,418 = 0,722.

Las semimangas de la flotacién se pueden ob-
tener en la figura 10, juntamente con su coefi-
ciente de intercia transversal en funcion del de
la flotacion, los cuales comprobaremos:

Nimero 148

Coeficiente de la flotacién: a = 2/3 X 1/10 X 12,533 =

— 0,8355.
3,336 1
C. de G. de la flotacién = X — = 0,0266 a popa.
12,533 10

i
Coeficien. de(i=—2 X 2/3 X 1/3 X 1/8 X 1/10 X 10,387,
iner, trans-

versal i=—0,0577.

Los errores que se cometen no son dignos de
tenerse en cuenta, ya que los coeficientes ante-
riores s6lo sirven para el tanteo inicial.

El dibujo de las formas puede hacerse de la
manera indicada en la figura 11. Si a causa de
ser el calado muy grande las secciones son de-
masiado finas, puede reducirse éste modificando
€l coeficiente de bloque para obtener el mismo
desplazamiento, y conservando el coeficiente ci-
lindrico ¢, variar €] coeficiente de la maestra.

Se debe comprobar la estabilidad como sigue:

A = 173,5 tons. =r309.2 m"
I 23 X 5,75 X 0,0577 253,80
g ) — — 1,496 m.
14 169,20 169,2

En la figura 2 se obtuvo para este valor:

r + y=—3,200 m.
y=1,665m,

r=1535m.

suficientemente aceptable.

Seccién 1’3,;{?&'5“’ 38 FonaGh Palanca Momento [(1/2 manga)!| Producto 12 I.I::in s
P, 10 " 1/4 » 5 2 2 2 0,977
91/2 0,340 1 0,340 41/2 1,530 0,039 0,039 1,805

9 0,628 3/4 0,471 4 1,834 0,248 0,186 2,329
8 0,810 2 1,620 3 4,860 0,531 1,052 2,639
7 0,918 n 0,918 2 1,836 0,774 0,774 2,829
6 0,984 2 1,968 1 1,968 0,953 1,906 2,875
1,000
5 1,000 1 1,000 0 12,078 1,000 1,988 2,840
e 0,950
4 0,998 2 1,996 1 1,996 0,994 1,618 2,826
3 0,983 i 0,983 2 1,996 0,950 0,477 2,679
2 0,932 2 1,364 3 5,592 0,809 0,387 2,472
1 0,860 3/4 0,645 4 2,580 0,636 2 2,096
11/2 0,729 1 0,729 41/ 3,280 0,387 S e
PO ” 1/4 ” 5 ” 4 10,387
2 =n3 15,414
12,078
3,336
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CALCULO DE LA POTENCIA. A Uy
: S g [ SGRTILT A — 402,87
A L B R L = 75,5 pies. B — 18,89 pies. Lo}
T — 9,18 pies, (—“—
: \ 100
¢ =10634 B8=0720 B/T = 2,06
16,68 Vo223
@ —1,2718 K=—16,68 b= X 1,2718 = 1,462. Pt caieg 50/
15,40 vL
PAEBIL AXEET
v |
st 0,70 0,75 0,80 0,85 ; 0,90 0,95 1,00 1,05
VL -
V (283
( _) 0,364 0,443 0,532 0,631 0,742 0,865 1,000 1,148
WL
v 6,50 6,95 7,42 7,88 8,35 8,32 9,27 9,74
% 0,014 0,019 0,026 0,501 | 0,082 0,120 0,162 0,212
oV, 5,6 7,6 10,5 20,6 33,0 48,4 65,2 85,4
P, 11,2 13,4 16,1 19,1 22,5 26,2 30,3 A
cv, 16,8 21,0 26,6 39,7 55,5 74,6 95,5 | 120,2

Esta curva la representamos en la figura 33,
y vemos que con un coeficiente de propulsion

120 FE DE ERRATAS

fora 8,5 wuoer (Hi= 61 Por error involuntario en la impre-
100 si6én de la primera parte de este
F2.0:45 : articulo (INGENIERIA NAVAL, ni-
Cle of preno = 135 — mero 147, pag. 569) a continuacién
de la linea 8, que dice ‘“calcular
‘ entonces la altura metacéntrica”,
(}\ debe intercalarse lo que sigue:

&1 [Che

- &0

Esta no debe ser menor de 600 mm. en las-
—~ tre, pudiéndose emplear como comprobacion la
féormula de Simpson:

40

5¢a—2687 T.8
= B=:[("+y)—T“*—_—-—]

6a i

en la que i representa el coeficiente de inercia
de la flotacion, que puede tomarse por compa-
s A > racién o mediante la curva de la figura 3.
: 9 10 B
V. ex Nuoos Segiin Baker, la relacion

V®

de 1,5 para velocidades pequefias y medias, a
de 0,45 a una velocidad de 8,5 nudos son ne- 1,6 en velocidades altas.
cesarios 135 CV,. al freno. Con esta relacién, calculamos el area de la

Ll

& 7.

debe oscilar

Fig. 33,
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maestra (&), su coeficiente g, y por lo tanto
el coeficiente prismatico .

En la figura 1 se dan estos coeficientes deter-
minados para velocidades moderadas y altas;
entre éstas se puede interpolar.

Para el calculo de la potencia y velocidad
econémicas podemos utilizar el diagrama de la
figura 4, pero si es necesario trazar una curva
de potencias para distintas velocidades, utiliza-
mos el nomograma de la figura 5 6 bien se
calculan las resistencias de friccién y residuo
mediante las férmulas y diagramas de Taylor
y Johns.

Para ver la utilidad de este ultimo, calcula-

remos las potencias a distintas velocidades para

Nimero 148

un barco pesquero de 27,45 metros de eslora
(90 pies).
Seglin la férmula de Johns, la potencia resi-
duo vale
? SR R R

en que k es un cocficiente que se determina

en la figura 6 en.funcién del coeficiente cilin-

drico ¢ y de la relacién velocidad-eslora V//L.
Los datos necesarios de este barco son:

L = 90 pies,

A = 215 toneladas inglesas.
¢ = 0,600.

B = 0,755.
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Informaciéon Legislativa

LA INSCRIPCION DE BUQUES
EN EL REGISTRO MERCANTIL

La propiedad y demas derechos reales que pueden
gravitar sobre los buques necesitan de una sancién
pliblica que no solamente sirva para notificar a la
Sociedad la verdadera titularidad de esos derechos,
sino también para amparar a los terceros de bue-
na fe que de una manera mas o menos directa
atnan sus intereses con el elemento mas principal
del Derecho mercantil maritimo.

En Espafia, los Registros de Buques estuvieron
encomendados hasta el afio 1886 a las jurisdiccién
de Marina. Desde entonces las Comandancias da
Marina han venido llevando un Registro en donde
consta la matriculacién de las embarcaciones, he-
cho éste de gran trascendencia, pues no solamente
les otorga la nacionalidad, sino que les permite la
libre navegacién por todos los mares del mundo
bajo el amparo de un pabellén. La matriculacién en
las Comandancia de Marina es, por tanto, un re-
quisito necesario y constituye el primer acto en la
vida juridica del buque.

Con independencia de las Comandancias de Ma-
rina, existe el Registro de Buques, dependiente del
Registro Mercantil, oficina publica en la que a este
respecto se inscriben las naves mercantes y los ac-
tos juridicos que con ellas tengan relacién.

Funciona esta oficina a cargo de los registrado-
res de la Propiedad en las provincias maritimas y
en las interiores donde se considera conveniente por
haber un servicio de navegacién. En ellas, el Regis-
tro Mercantil llevara, aparte de los dos librog de
Sociedades y comerciantes particulares, un tercero,
destinado a la inscripcién de buques.

El acto de la inscripcién del buque es el mas
trascendental, por ser el origen de su vida piblica
y el primer paso de una cadena de actos que sobre
él se practiquen. Por eso se le da el caricter de
obligatoria, y en ella se anotaran cuantos detalles
sean precisos para asegurar la verdadera titulari-
dad de la propiedad de la nave.

En el Registro de Buques ha de constar la his-
toria completa, en lo que se refiere al Derecho, de
estos bienes, a través de las siguientes anotacio-
nes: a) una descripcién muy detallada de los bu-

ques, con expresién del lugar y fecha de construc-
cién, nombre y domicilio de sus propietarios ¥ co-
participes; b) los cambios de propiedad, asi como
de su denominacién o circunstancias anteriormente
mencionadas, y ¢) la imposicién, modificacién o can-
celacién de cargas.

En el historial del buque, anotado en la primera
inscripciéon, se hard constar su nombre, clase de
aparejo, sistema o fuerza de maquinas; si fuese de
vapor, expresando si son caballos nominales o in-
dicados; puntos de construccién del casco y maqui-
nas; afio de la misma; material del casco, si es de
madera, hierro, acero o mixto; dimensiones princi-
pales de eslora, manga y puntal; tonelaje total y
neto; sefial distintiva que tiene en el Cédigo Inter-
nacional de Senales, y nombre y apellidos de los
propietarios y coparticipes.

Todos estos datos, asi como cualquier alteracién
de los mismos, y la constituciéon, modificacién o can-
celacion de gravamenes, se anotaran en el Registro
de Buques mediante inscripciones, anotaciones pre-
ventivas, cancelaciones y notas marginales.

Inscripciones.—En el Registro de Buques se ins-
cribirdn: primero, los buques de bandera espafiola
matriculados en Espafia; segundo, los buques en
construccion, en el caso de hipoteca, a que se re-
fiere la Ley de Hipoteca Naval; tercero, los cam-
bios en la propiedad de los buques o de cualquiera
de las demés circunstancias que los caracterizan, y
la imposicién, modificacién o cancelacién de grava-
menes que sobre ellos se impongan.

A estos efectos registrales, se entiende por bu-
que no s6lo las embarcaciones destinadas a la na-
vegacion de cabotaje o altura, sino también los di-
ques flotantes, pontones, dragas, ganguiles y cual-
auiera otro aparato flotante destinado a servicios
de la industria o el comercio en general.

La primera inscripcién que se hace del buque es
la de propiedad, que se practica presentando en el

. Registro Mercantil copia certificada de la matricula
.0 asiento del buque, expedida por la Comandancia

de Marina de la provincia en que esté matriculado.
En unién de esta certificacién se presentarid la es-
critura phblica o documento auténtico expedido por
autoridad o funcionario competente de donde se de-
duzeca el titulo de propiedad del buque.
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Cuando se trate de un buque recién construido
en astillero mediante el oportuno contrato y que,
por tanto, su adquisicion no procede de otra per-
sona, se considerard como titulo de propiedad del
mismo la escritura publica de entrega del buque,
que deberd otorgar el constructor a favor del due-
fio, en la que se harad constar el precio convenido
y la forma y condiciones en que se haya realizado
o deba realizarse el pago.

Puede darse el caso de que el constructor del bu-
que sea el mismo propietario, bastando entonces
para la inscripcién, y a efectos de justificar la ti-
tularidad de los derechos de propiedad, que el due
fip expida una certificacién con la firma legalizada
por notario en donde haga constar esa circunstancia.

Como la propiedad de un buque puede adquirirse
por prescripcién mediante la posesién continuada
durante el transcurso de tres afios con buena fe y
Jjusto titulo, o faltando alguno de estos requisitos
por la posesién continuada durante diez afios, hay
que prever la posibilidad de que se pretenda ins-
cribir en el Registro Mercantil un buque cuyos de-
rechos se deriven de esa forma adquisitiva. En este
caso, la posesion se acreditardi mediante una certi-
ficacion expedida por la Comandancia de Marina en
la que consten expresamente esas circunstancias, en
unién de aquellas otras necesarias para la inscrip-
cion.

Y, por dltimo, la inscripcién de un buque puede
darse cuando alin se encuentre en periodo de cons-
truccion, para constituir la demoninada hipoteca
naval. En esta inscripcién se hard constar necesa-
riamente que a la fecha en que dicha hipoteca se
hubiese constituido se habia invertido en la cons-
truceién la tercera parte de la cantidad en que se
hubiese presupuestado el valor total dél casco.

Esta inscripeién se verificard en la Seccién es-
pecial del Registro de naves en construccién, y ha-
bra necesariamente que presentar los documentos
que para el caso exige la Ley de Hipoteca Naval,
teniendo un caricter provisional hasta que se ter-
mine la construccién del buque y sea matriculado
en el Registro de la Comandancia de Marina, des-
pués de lo cual se convertird la inseripcién en de-
finitiva, trasladandose a este efecto la inscripcién
provisional al libro de buques.

Anotaciones preventivas.—Son éstas unas inserip-
ciones provisionales que se practican en los libros
del Registro y que tienen por objeto asegurar las
resultas de un juicio, garantizar un derecho perfec-
to, pero aun no consumado, o preparar un asiento
definitivo.

En los supuestos de que se ejercite ante Juzgado
competente demanda de tanteo o retracto por los
coparticipes de la nave, el registrador hara la opor-
tuna anotacién preventiva, que le extendera tnica-
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mente a virtud de mandamiento judicial, en el que
se expresard que se ha hecho la correspondiente
consignacién del precio y demés gastos que deben
abonar los retrayentes. También se practicaran ano-
taciones preventivas de los créditos refaccionarios.

Cancelaciones,—La cancelaciéon es un asiento ne-
cesario y defintivo que se practica en los libros del
Registro, y en virtud del cual se extingue un asien-
to anterior.

Las canecelaciones pueden ser totales o parciales,
vy mediante ellas desaparecen también las anotacio-
nes preventivas.

Notas muarginales.—Son asientos secundarios que
tienen por finalidad relacionar unos asientos prin- °
cipales con otros.

El cambio de nombre de los buques se hard cons-
tar por nota marginal a la Gltima inscripeién en
virtud de comunicacion de la Comandancia de Ma-
rina.

Examinadas las distintas formas en que se ma-
nifiesta el Registro de Buques, asi como el alcance
y finalidad de las diversas inscripciones, nos resta
solamente decir que los asientos practicados en el
Registro Mercantil hacen prueba de dominio o pro-
piedad de los buques y de las cargas impuestas so-
bre los mismos. Y que la persona que tenga a su
favor inscrita la propiedad de un buque disfruta de
todos log derechos que corresponden al duefio y po-
seedor de buena fe

DECRETO DE 18 DE AGOSTO
DE 1947 SOBRE PASE A SE-
GUNDA LISTA Y AUTORIZA-
CION PARA EFECTUAR EL
CABOTAJE NACIONAL ENTRE
PUERTOS ESPANOLES A LOS
BUQUES DE CONSTRUCCION
EXTRANJERA DE MAS DE
DIEZ ANOS DE EDAD QUE
CUMPLAN LAS CONDICIONES
QUE SE INDICAN

La Ley de 14 de junio de 1909 para proteger y
fomentar las industrias maritimas dispone, en su
articulo 2.°, que la navegacién de cahotaje nacional
sea reservada a los buques de bandera y construc-
cién nacional y, al mismo tiempo, con objeto de re-
juvenecer la Marina, prohibié la importacién de bu-
ques de méas de diez afios de edad.

Posteriormente, y a aquellos efectos, el Decreto-
ley de 20 de agosto de 1925 identificé los buques
construidos en Espafia a los que siendo extranjeros
se hubiesen reconstruido en nuestro pais por un im-
porte superior a la mitad de su valor en factorias
nacionales.
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Maés recientemente, y con la finalidad de compen-
sar las pérdidas de nuestra Cruzada, se autorizé al
Ministro de Industria y Comercio, por Decreto de
26 de mayo de 1943, para conceder nuestra bande-
ra a los buques extranjeros mayores de diez afios,
cuyas caracteristicas o circunstancias especiales asi
lo aconsejen.

Parece conveniente identificar los derechos de es-
tos barcos importados por razones de conveniencia
nacional a los que lo fueron al amparo de las leyes
anteriores, permitiéndoles hacer también el cabota-
je nacional cuando su transformacién o construc-
cién haya sido efectuada en nuestras factorias aun-
que siguiendo la politica del Gobierno se incremen.-
te la exigencia de inversiones en la reconstruccién
de Espana hasta los dos tercios del valor del buque
terminado.

En su consecuencia, el “Boletin Oficial del Esta-
do” de 19 de septiembre publica el Decreto que co-
mentamos, cuya parte dispositiva dice lo siguiente:

“Articulo 1.° Todos los buques de procedencia
extranjera abanderados en Espafia por razones de
la autorizacién concedida al Ministro de Industria
y Comercio por Decreto de 26 de mayo de 1943, cu-
yos gastos de reparaciones, acondicionamientos o
reconstrucciones efectuadas en astilleros espafioles
superen a los dos tercios del valor del buque una
vez terminado, quedan autorizados para practicar
ias navegaciones de cabotaje, pudiendo pasar, a es-
tos efectos, a la lista segunda.

Art. 2° Para la aplicacién de lo dispuesto en el
articulo anterior sera preciso la pertinente autori-
zacion de la Subsecretaria de la Marina Mercante,
previa la autorizacién correspondiente a dicho or-
ganismo, aportando la documentacién justificativa
de las condiciones de él exigidas.”

DECRETO DE 18 DE AGOSTO
DE 1947 SOBRE AUTORIZA-
CION PARA PRACTICAR EL
“CABOTAJE RESTRINGIDO” A
LOS BUQUES DE CONSTRUC-
CION EXTRANJERA INCLUI-
DOS EN LA PRIMERA LISTA
QUE TENGAN MAS DE QUIN-
CE ANOS DE NACIONALIDAD

El texto refundido de leyes de proteccién a la
construccién naval, aprobado por Decreto de 26 de
mayo de 1943, manteniendo una doctrina ya tradi-

cional, reserva la navegacién de cabotaje entre puer- -

tos espafioles a los buques de construceién nacional,
con los casos de excepcidén previstos en el articu-
lo 5.° 3

Existen, sin embargo, dentro del trafico de cabo-
taje buques que siendo de la lista primera, por re-
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unir ciertos requisitos, tienen la facultad de ejercer
el llamado trafico de “Cabotaje Restringido” entre
puertos espafioles, o sea el transporte a granel de
carbén, sal y minerales, al que fueron autorizados
59 buques de construccién extranjera por los De-
cretos de 3 de noviembre de 1923, 10 de noviembre
de 1927 y 20 de agosto de 1927, de los cuales que-
dan hoy 20 en servicio.

El aumento extraordinario de nuestro trafico de
cabotaje exige cada vez mayor ntimero de buques
dedicados al mismo, razén por la que el Estado se
ha visto obligado a incluir el de la llamada “Lista
carbonera” de buques a muchos de construccion
extranjera abanderados en Espafia, sin que se en-
cuentren incluidos en los Decretos mencionados.

Se ha llegado con este motivo a la necesidad de
legalizar la situacién irregular en que se encuentran
algunos de esos buques de la primera lista, pasando
a la de “Trafico Restringido” aquellos que cumplan
ciertas condiciones de nimero de afios al servicio
de la nacién y a otros que, aunque con menor tiem-
po de abanderamiento, las circunstancias aconse-
jen, dado el elevado coste de las reparaciones, acon-
dicionamiento o reconstruccién efectuadas en Espa-
fia, reconocerles, por especial consideracién, el paso
a dicha lista de “Trafico Restringido”.

En el “Boletin Oficial del Estado” de 19 de sep-
tiembre de 1947 se publica el Decreto de 18 de agos-
to de 1947, cuyo texto articulado insertamos a con-
tinuacién:

“Articulo 1.° A partir de la fecha de publicacién
de este Decreto, se extiende, a todos los efectos de
denominacién de ‘“Cabotaje Restringido”, al trans-
porte maritimo entre los puertos espafioles de car-
gamento de carbdn, sal, madera, cemento, bidones
vacios, virutas de madera, esparto, para y azufre.

Art. 2.° Podran practicar esta clase de trafico
aparte de los buques incluidos o que se incluyan en
la segunda lista:

a) Los buques espafioles de construccién ex-
tranjera incluidos en la primera lista que tengan
mas de quince afios de nacionalidad espafiola, asi
como los que en el futuro vayan alcanzando este
periodo de abanderamiento nacional.

b) Los buques espafioles de construccién extran-
jera inseritos en la primera lista que, llevando mas
de ocho afios de nacionalidad espafiola, hayan efec-
tuado en Espafia transformaciones, reparaciones o
acondicionamientos cuyo valor sobrepase al del
50 por 100 del buque una vez reparado.

Art. 3. Para la aplicacién de lo dispuesto en el
articulo anterior serad preciso la pertinente autori-
zacién de la Subsecretaria de la Marina Mercante,
previa la peticién correspondiente a dicho organis-
mo, aportando la documentacién justificativa de las
condiciones en él exigidas.”
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LA CONSTRUCCION DE PETRO-
LEROS Y LAS PERSPECTIVAS
FUTURAS. MAS:-DE 1.500.000 TO-
NELADAS DE REGISTRO BRUTO
ENCARGADAS

Los petroleros encargados son méas del doble del
tonelaje en construccién, seglin dice el Lloyd’s Re-
gister, y llegan a mas de 1.500.000 toneladas de re-
gistro bruto. Sin embargo, ahora hay 4.000.000 de
toneladas de r. b. de petroleros mas que en septiem-
bre de 1939. Las cifras son un poco dudosas y con-
tradictorias, pero al estallar la guerra, el total mun-
dial era de 11.436.000 toneladas de r. b. y hoy pa-
san de 15.500.000 toneladas de r. b. Es dificil obte-
ner datos de confianza del tonelaje actual, y, por
ejemplo, mientras que la Comisién Maritima de los
Estados Unidos ha publicado datos. que muestran
un tonelaje de petroleros en el mundo de tonela-
das de p. m. 24.278.900, €l 1.° de enero de 1947 otras
estadisticas oficiales muestran un total de tomela-
das de p. m. 23.720.000.

Se han hecho varios contratos para tonelaje de
petroleros que nunca han sido mencionados, pero
todas las cifras que damos mas abajo son de las
que en otras ocasiones hemos dado detallados in-
formes. El cuadro I muestra los paises a que per-
tenecen los barcos, y el cuadro II, aquellos en los
que se construyen. Los vapores estan excluidos.

Los vapores son unos 15, con 150.000 toneladas
. de r. b.; de forma que teniendo en cuenta un name-
ro de contratos sin registrar, el tonelaje total de

Cuadro I—Petroleros a motor encargados.

petroleros encargados en todo el mundo es de mas
de 1.500.000 toneladas de r. b., o 2.200.000 tonela-
das p. m.

El tonelaje en construccién, segtin los informes
del Lloyd’s Register, suman 64 barcos, con tonela-
das de r. b. 563.597, de los que 51, con 457.747 to-
neladas de r. b., son motonaves.

A la razonable pregunta de que por qué hay tan-
to tonelaje encargado, cuando, al parecer, sobran
barcos—basandose en las necesidades de la pregue-
rra—, la contestacién tiene que ser que los cinco
millones de toneladas de r. b. norteamericanos cons-
truidos durante la guerra no se consideran, en tér-
minos generales, adecuados para servicio comercial,
debido al gran calado de los barcos. Contra esto,
por otra parte, puede alegarse el hecho de que un
cierto niimero de estos petroleros “T2" construidos
en tiempo de guerra, de 16.000 tons. y 14-16 nudos
de velocidad, han sido comprados no sélo por Com-
pafilas norteamericanas, sino también por Compa-
fiias noruegas y britdnicas. Sin embargo, el nime-
ro es limitado, y probablemente navegaran sola-
mente como tonelaje provisional, hasta que pueda
disponerse de los nuevos barcos. Es un hecho sor-
prendente que los mayores barcos europeos encar-
gados ahora (motonaves de 24.000 a 25.000 tonela-
das y 14 nudos) se estén construyendo después de
haber acordado un arriendo de largo plazo con las
Compaifiias norteamericanas de transporte de acei-
te, lo que indica que los armadores norteamerica-
nos mno estan enamorados de la idea de comprar
tonelaje “T2".

Cuadro II.—Petroleros a motor encargados.

Pais armador Nam. Tons. der. b. Pais armador Ntm. Tons. der. b,
BReino  HAe: et iviic ol aibeiigs 35 304.000 Relne: Unido. ... 5/t saten 87 556.000
TNOPNORR. £ caaerdss Mo = s E e Skl 67 770.000 SHecia. . . B it i bt et 49 570.000
OFroB - DBISEE: < ristinis s aivs ikites 23 243.000 ORoB Palted oo b i s o 19 191.000
1.317.000 TOTAL ‘EN EL MUNDO ......... 125 1.317.000

TOTAL EN EL MUNDO ......... 125

630



Octubre 1947

Es evidente también que el volumen del tonelaje
que se necesita serA mucho mayor que antes de la
guerra, aun teniendo en cuenta la mayor velocidad.
Esto lo demuestran las estadisticas de lag importa-
ciones de petrdleo en Inglaterra, que en 1946 eran
cerca del 19 por 100 mas que en 1938 (3.806 millo-
nes de galones, comparados con 3.202 millones), si
bien las importaciones han disminuido en general
en un 30 por 100. Esto representa précticamente
un aumento en la demanda de petroleros del 19
por 100 en un mundo en que todos los paises se
esfuerzan en limitar sus importaciones todo lo que
sea posible. Si el comercio del mundo se expansio-
nase tan optimistamente como lo plantean los eco-
nomistas, es evidente que el movimiento del aceite
por mar tendria que desarrollarse en una gran ex-
iension. Es facil imaginarse una demanda de to-
nelaje de petroleros mucho mayor que la de 1938,
aunque hay que mencionar que la velocidad media
de los petroleros modernos es mayor que la del to-
nelaje de la preguerra. Pero esto significa solamen-
te una capacidad ligeramente aumentada, puesto
que el transporte de petrdleo se efecia en una sola
direccidn.

Es probable que los armadores noruegos y bri-
tdnicos hagan nuevos encargos de petroleros a mo-
tor. Si lag cifras dadas representan todo el tone-
laje contratado para Noruega, por ejemplo, que tie-
ne por lo menos 700.000 toneladas de r. b., en la
preguerra, los nuevog barcos no pondran el tone-
laje de petroleros al nivel de 1939, porque muchos
barcos habran alcanzado su edad antes de que haya
sido posible reemplazar el tonelaje. Esta situacién
es similar en el Reino Unido .

En general, por tanto, es razonable manifestar

‘ que no hay demasiados contratos de tonelaje en la
actualidad, pero la incertidumbre acerca de la si-
tuacién de aqui a cuatro afios puede tal vez hacer
que la mayoria de los armadores se detengan, mien-
tras que en el caso de Noruega el Gobierno puede
considerar que el empleo de moneda extranjera ha
ido ya bastante lejos.

EQUIPO FOTOELECTRICO PARA
LA DETECCION DE HUMOS

De acuerdo con el Almirantazgo, la General Elec-
tric Co. Ltd. ha proyectado un equipo fotoeléctrico
para la deteccion de humos para emplearlo princi-
palmente en calderas marinas de combustible Ili-
quido. Se pretende con ello dar un aviso inmediato
al personal de la camara de calderas del estado de
humo en el tragante y con ello controlar el con-
sumo de aceite. El equipo ya ha sido instalado en
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el portaaviones “Warrior” y en el tltimo acoraza-
do “Vanguard”. Ha sido probado con éxito en las
condiciones de servicio en los dos barcos, lo que
es de la mayor importancia para los armadores,
particularmente para aquellos dedicados a viajes
largos con vapores que emplean combustible liqui-
do, por el ahorro considerable que pueden conse-
guir en el servicio,

La aplicacién del detector fotoeléetrico de humo
representa un avance claro sobre el método anti-
guo de apreciar las condiciones del humo en el tra-
gante observando a simple vista un rayo de luz re-
flejado en un espejo. Con este sistema, como el
empleado en el “Ocean Vista” (y otros barcos) no
es siempre facil para el operador apreciar un cam-
bio rapidamente, y el control tiende a ser erratil,
y, por tanto, la accidon necesaria para la vuelta a
las condiciones normales no siempre se lleva a efec-
to. La instalacion fotoeléctrica vence enteramente
estas dificultades, puesto que las lamparas del in-
dicador dan al operador aviso inmediato de cual-
quier cambio de las condiciones existentes en el
tragante, incluso antes de que el humo alcance la
parte alta de la chimenea, y puede proceder con
prontitud a ajustar los suministros de aire y com-
bustible y restablecer buenas condiciones de com-
bustién. Como consecuencia de esta inmediata ré-
plica, el humo puede mantenerse normalmente cla-
ro o con una ligera bruma, segiin sea necesario.

El equipo comprende una lampara de proyeccion,
espejos reflectorss, amplificador fotoeléctrico, 14m-
paras indicadoras y cuadro de control. Una lampa-
ra de 36 watios a 12 voltios proporciona la luz que
se proyecta a través del tragante, siendo reflejada
por un espejo a través de unos lentes que la enfo-
can en el catodo de la fotocelular. El namero de
espejos puede aumentarse segln el tamafo del tra-
gante. Con objeto de obtener lo méis pronto posible
la indicacién de cualquier cambio en la combustién,
el proyector fotoeléctrico, amplificador y espejos se
montan en el tragante lo més cerca posible de la
caldera y se protegen con un blindaje de vidrio
que los preserva de salpicaduras de aceite en las
condiciones de trabajo. Estos vidrios estan ajusta-
dos en soportes de corredera y son facilmente des-
montables para limpiarlos, siendo reemplazados por
vidrios limpios por lo menog cada doce horas, for-
mando esto parte de la rutina corriente del traba-
jo del personal de la camara de calderas.

En los barcos en que el equipo se ha instalado
en las camaras de calderas que trabajan a presién
de aire, la experiencia a bordo ha demostrado que
los componentes estin todos montados con media
pulgada de claro entre el tragante y el reborde del
montaje, pasa suficiente aire delante de la arma-
dura de vidrio para mantenerlas libres de particu-
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las de aceite en un periodo de doce horas. No obs-
tante, si la cAmara de calderas no trabaja con pre-
sion de aire, es necesario proveer un suministro de
aire independiente para los vidrios, habiéndose dis-
puesto lo necesario para efectuar esta conexién. La
caja de control, que usualmente se coloca en la ca-
mara de la maquina principal, contiene el transfor-
mador de corriente a voltaje constante y resisten-
cia calibradora. Para’el funcionamiento se necesita
un suministro de 50 ciclos monofasicos a 230 vol-
tios. En el caso de disponerse solamente de corrien-
te continua, como suele ocurrir en la mayor parte
de los barcos, se emplea un convertidor giratorio
para proporcionar la corriente alternativa reque-
rida.

.iay dos cajas de lamparas indicadoras para cada
tragante, una adyacente a las centrales de las val-
vulas de aire y aceite, instaladas en la cAmara de
calderas, la otra en el control de la camara de la
maquina principal; asi el maquinista puede tam-
bién ver de un vistazo las condiciones del tragante.
Cada caja de lamparas tiene tres vidrios de color:
verde, que indica humo claro; amarillo, una ligera
neblina; rojo, excesivo humo. Normalmente, por
tanto, el personal de la cidmara de calderas debe
procurar que lag indicaciones sean siempre verdes,
o al menos oscilando entre verde y amarillo.

BARCOS FRUTEROS RAPIDOS

Unos pocos afios antes de la guerra hubo un ra-
pido desenvolvimiento de un tipo especial de bar-
cos fruteros, cuyo proyecto se hizo posible por la
aplicacion de maquinaria de combustible interno.
Este desenvolvimiento ha continuado desde la ter-
minacion de las hostilidades, y ahora hay unos
30 barcos en construccién. Todos ellos son de 2.800
a 4.200 toneladas de peso muerto, siendo la mayo-
ria de unas 3.000 toneladas de peso muerto, y la
velocidad en casi todos los casos es de 16 a 16 y
medio nudos, aunque ahora hay uno o dos proyec-
tados para 18 nudos en servicio. La motonave “John
Gorthon”, de 17 y medio nudos, ung de este tipo
recientemente terminado, alcanzé 18,7 nudos en las-
tre en el viaje de pruebas.

Antes de la guerra, los noruegos hicieron este
trafico particularmente suyo, y unos 20 de los bar-
cos ahora encargados navegan con matriculas de
unos 10 armadores distintos. En casi todos los ca-
sos se han dispuesto alojamientos para 12 pasaje-
ros, cosa razonable en vista de la velocidad de los
barcos. )

Parece probable, en las condiciones actuales del
mundo, que siga habiendo buenos fletes para estos
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barcos, y quizd es un poco sorprendente que los
armadores britinicos, en general, parecen haberse
interesado tan poco por este desenvolvimiento.

EL EMPLEO DEL ALUMINIO
PARA LAS SUPERESTRUC-
TURAS

Las superestructuras de tres motonaves de car-
ga noruegas entregadas justamente antes de esta-
llar la guerra fueron construidas de aleacién de
aluminio, y después de un servicio duro, los resul-
tados han sido satisfactorios. Es sorprendente que
se haya adelantado tan poco en este terreno, espe-
cialmente en vista de la dificil situacién del acero,
pero es posible que los armadores hayan estado
vacilando en adoptar cualquier innovacién que pu-
diera dar incluso el menor pretexto para el retraso
en las entregas de las nuevas construcciones. Sin
embargo, ahora parece registrarse cierto movimien-
to, ¥ en la motonave de pasajeros noruega “Oslof-
jord”, que se esta construyendo en Amsterdam, se
utilizard la aleacién de aluminio en la superestruc-
tura en mayor extension de lo que se ha hecho has-
ta ahora a ningln otro barco: el puente, caseta de
gobierno y chimenea seran de este metal, resultan-
do con ello un ahorro en el-peso de 18 toneladas.
Se tiene entendido que, por lo menos, en una me-
dia docena de motonaves que se estdn construyen-
do en Suecia se seguird la misma medida, en ma-
yor o menor grado. Los tres nuevos barcos, para la
Alcoa Steamship Co., de Nueva York, e! primero
de los cuales estd ya terminado, tienen superestruc-
turas de aluminio remachado sobre la cubierta de
botes, y la chimenea exterior es también de este
metal. ’

La aleacién de aluminio ha sido empleada en un
grado limitado para botes salvavidas—ahora hay
una veintena o mas en construccién, comprendien-
do botes a motor—, también para fines especiales,
como cuarteles de escotilla, obteniéndose un ahorro
en el peso, en el caso de los barcos de la Alcoa,
de 16 toneladas.

La actual escasez mundial de acero ¥ madera es
probable que continfie indefinidamente, y seria con-
veniente examinar las posibilidades del empleo de
la aleaciéon de aluminio mas detenidamente de lo
que se ha hecho en los dias de la preguerra. No
obstante, no se conseguira el éxito a menos que la
cooperacion entre las industrias de construccién de
barcos y la del aluminio no sea mas estrecha que
antes, y los prejuicios que han existido hasta aho-
ra deberdn desaparecer. Ahora hay pruebas sufi-
cientes de que no hay que temer la corrosién seria-
mente, pero los interesados en el empleo del alumi-
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nio son los que tienen que demostrar a los cons-
tructores de barcos y armadores que no aumentara
de un modo poco razonable el coste de la construc-
cion.

LOS PRECIOS DEL COMBUSTIBLE

Seglin publica la revista “The Motor Ship”, los
precios de los combustibles, tanto de motores como
de calderas, han aumentado en algunos puertos
hace algiin tiempo, y en el cuadro que se da a con-
tinuacién aparecen los tltimos precios, junto con
los que regian al estallar la guerra. Los ultimos
cambios afectan a los puertos de los HEstados Uni-
dos y a los de Canada. Los puertos citados son una
docena, repartidos por todo el mundo, que han sido
escogidos en otras ocasiones para comparaciones
similares. Dichas comparaciones resultan mas en
favor del combustible para motores en las rutas en

que los barcos no se aprovisionan en puertos nor-

teamericanos, donde, en general, existe mayor di-
ferencia entre los precios de las distintas clases de
combustible de calderas y combustible de motores.

En los puertos de la costa oriental de los Esta-
dos Unidos y Canada, la tendencia de los precios
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es en favor de las motonaves. Antes de la guerra,
el combustible de motores costaba en Nueva York
60 por 100 més que el de calderas. Hoy dia, esta
cifra es de 35 por 100. Las cifras correspondientes
para Halifax son del 100 por 100 y 22 por 100. En
los puertos de California, por el contrario, la dife-
rencia es mucho mayor. En 1939 era del 66 por 100
y ahora es del 75 por 100.

La situacién general es, como se dijo en el ni-
mero de abril de “The Motor Ship”: solamente los
barcos que pueden aprovisionarse regularmente en
los puertos de la costa occidental de Norteamérica
con maquinaria del tipo méis moderno y del mayor
rendimiento presentan una ventaja sobre las moto-
naves. En todas las otras partes del mundo, la mo-
tonave efectiia. un ahorro considerable en el gasto
de combustible.

La diferencia de precios entre el combustible de
calderas y el de motores en los puertos de la costa
oriental de los Estados Unidos y en los del Canada
es menor de lo que se dice. Ademés del precio que
se da del combustible para motores, en Nueva York,
por ejemplo, a 2,98 doélares por barril, resultando
una diferencia entre los dos combustibles de 23,50
por 100, que es aproximadamente lo mismo que en
los puertos britanicos y del Continente europeo.

PRECIOS DEL COMBUSTIBLE

(Chelines por tonelada de 2.240 libras.)

|
‘ 3 septiembre 1939 Marzo 1947 15 abril 1947
PUERTOS =
Fuel-oil Diesel Fuel-oil ‘} Diesel Fuel-oil Diesel
RO e et e o T e 36/6 48/6 72/- 93/6 72/- 93/6
Buenos Alres .........coiviasesenesis 45/- 85/- 101/- 128/6 108/6 135/-
(@37 ER e R S e S A e 45/- 58/- 92/6 115/- 92/6 115/-
BT (3100 s o P R S A S e 52/6 63/- 77/- 99/- 7/~ 99/-
BEEIAanEIe - ol i s n s 67/6 75/6 99/- 121/- 99/- 121/
Halfaws Gl =20 e 1,30 2,60 2,05 2,66 2,25 2,75
(43/3) (86/6) (69/-) (89/3) (75/-) (92/-)
LORCTaE Dot = ey i g 37/6 50/- 84/6 106/- 84/6 106/~
Nueve Yorkes (Y o e 1,10 1,72 2,02 2,73 2,22 2,98
(37/-) (58/-) (68/-) (91/-) (74/3) (100/-)
San: Brancisco (1) =i e 0,90 1,50 1,30 2,35 1,50 2,68
(30/-) (50/-) (43/6) (78/6) (50/-) (88/6)
Sirigapore” 2o ol T 46,5 57/- 88/- 110/- 88/~ | 110/-
CEAABRA Ot BT s 0,95 1,90 1,53 2,06 1,78 2,40
VERCORVEF (B o L i (31/8) 63/-) (51/6) (69/-) (59/6) (80/-)
1,15 185) | 1,77 2,65 1,97 3,09
PRECIO MEDIO ...vvvusvovnssitans 42/6 63/- i 75/4 99/- 79/9 - 103/9
Diferencia de precios ............ 48 por 100 31,5 por 100 30,5 por 100
LA i

1)

Délares por barrel, convertidos a chelines por tonelada.
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Revista de Bevistas

BUQUES MERCANTES

NUEVO TONELAJE DE CARGA FRANCES. LA MO-
TONAVE “WASHINGTON”, PRIMERO DE TRES
BARCOS SIMILARES PARA LA C. G. T. EMPLEO
DE MOTORES DE CORRIENTE ALTERNA. (The
Motor Ship, junio 1947.)

En un reciente articulo publicado en The Motor
Ship se indicé que en Francia se estaban haciendo
grandes esfuerzos para reconstruir la Marina mer-
cante francesa después de las pérdidas de mas del
50 por 100 del tonelaje existente sufridas durante
la guerra. Se estd empleando un nimero conside-
rable de “standardizacién” en lo que se refiere a los
barcos de carga, y ademas se estd construyendo un
nimero de barcos de pasajeros de tipos especiali-
zados. La Compagnie Générale Trasatlantique es la
que sufrié6 mas pérdidas de guerra, y estd ahora
dedicada a la reconstruccién de su flota, teniendo
encargados dos barcos de pasajeros de 23 nudos
para el servicio con las Antillas y una serie de bar-
cos de carga de diferentes tipos.

El primer barco que va a ser botado de este to-
nelaje de la postguerra es el “Washington”, una de
las unidades de 11.000 toneladas en construceién en
los Chantiers de Penhott, en St. Nazaire, y se es-
pera que esté terminado antes de fin de afio. Los
dos barcos gemelos son el “Wyoming” y el “Win-
nipeg”, y los nombregs son los de los barcos que iban
a la costa del Pacifico Norte de los Estados Unidos,
perdidos todos por la accién enemiga durante la
guerra.

-Los tres barcos fueron encargados por la Ham-
burg American Line durante la guerra, y cuando
se terminé ésta fué continuada bajo la direccién del
Ministerio de Marina. El astillero de Penhoett ha
empezado a construir un segundo barco, y un ter-
cero en los Chantiers de la Loire. Algunas de las
motonaves encargadas por C. G. T. se estin cons-
truyendo en Holanda, mientras que otrag estian en
construccién en Inglaterra.
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A continuacién se dan las principales caracte-
risticas del “Washington:

Eslora entre perpendiculares, 152 m.

Eslora en la linea de flotacién, 156 metros .

Eslora total, 164,80 metros.

Manga fuera de miembros, 19,5 metros.

"Calado en el francobordo de verano, 8,58 metros.

Potencia, 10.000 B. H. P.

Velocidad en servicio, cargado, 17 nudos.

Este barco tiene una inclinacién de proa del
2,5 por 100, popa de crucero, y esta provisto de
ocho mamparos estancos. Hay tres bodegas de proa
del tanque vertical, a popa de las cuales esti la
cAmara de maquinas y tres bodegas mas.

A continuacién se dan las caracteristicas de las
capacidades de bodegas y entrepuentes:

CAPACIDAD DE CARGA

Me,
© (FENERAL: ———
Bodepa BOm 1ok noianiini aasi i na 594
Telemn MGmRs 2 e R S i a 1.429
N1 P g ey PO TR M e C R e L e e 2.567
RO B, S Al o e A e e 1.040
Tdem A, B i it it 865
BT  ra  EIE e A PR S e  e 496
. Entrepuente nlm. 1 superior...................... 445
Idara-rapm, 1. fnfertonr | O s s s 414
Tdem B 2 BUPBTIOT; /... . viisiassssistonsnsasiss 716
Idem nlim; 6 BUDEEIOT . ...\ i i e e s st e 222,
Tdem mamR G dnferior,, .0 Ll el i 426
Total carga generdl.........oiiiiiiieinaes 9.214
REFRIGERADA :
Entrepuente nim. 2 inferior...............ccceenuee 358
Jacm DO, 8 SuPerior.  dc ol SRt e s 550
dem, - nam. 8 INTerTor s i 1 s T i i valies 770
Tdem i, 4 SUPeTior. ..o i n s 419
Tdem N, 4 MPeTIOF. . ol v e i aeresin s 536
Ideno nfim; 6 BUDOTIOY. . . it i e s e aa v ne d i vion 410
Tded' ArGHL "D HINTOTIONE & St ot it T 335
Total carga refrigeradd.................. 3.378
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El transporte de la fruta de California es una im-
portante funcién del “Washington”, y el entrepuen-
te inferior nliimero 2 y entrepuentes superiores e
inferiores ntimeros 3, 4 y 5 estin todos aislados,
para el transporte de fruta. La temperatura tiene
que mantenerse a 2° C, y uno de los entrepuentes
estd refrigerado a una temperatura de —12° C,
para el transporte de carne o pescado congelado.

El coste del combustible para motores es mucho
menor en los puertos de California que en cualquier
otra parte del mundo, y, por tanto, es una gran
ventaja que un barco de esta clase tenga suficiente
capacidad de combustible para hacer el viaje a Eu-
ropa y vuelta a América sin necesidad de aprovi-
sionarse de nuevo. Por esta razén hay un tanque
vertical a proa de la cAmara de mAquinas con una
capacidad de 700 toneladas, ademdas de los tanques
de doble fondo, y el total de combustible transpor-
tado es de 2.000 toneladas, lo que es suficiente para
cuarenta y cinco dias a toda potencia. El radio de
accion es alrededor de 18.000 millas marinas sin
aprovisionarse de nuevo. La capacidad para agua
dulce es de unas 650 toneladas.

La carga se maneja mediante 12 chigres eléctri-
cos de tres toneladas y ocho de cinco toneladas, y
los puntales estan dispuestos de forma que tres de
ellos puedan manejar una gria de 10 toneladas y
los de 15 toneladas puedan utilizarse en la escoti-
lla niimero 4 y uno de 30 en la escotilla nimero 3.

Maquinaria.—La maquinaria, como se ha dicho,
puede desarrollar 10.000 B. H. P. en servicio nor-
mal, pero la potencia maxima es de 12.000 B. H. P. a
130 r. p. m. Se han instalado dos motores Sulzer
de ocho cilindros, dos tiempos y simple efecto. Los
cilindros son de dimensiones ‘standard”, con un
didmetro de 720 milimetros y una carrera de pis-
tén de 1.250 milimetros, alcanzédndose la potencia
de 5.000 B. H. P. a 120 r. p. m. Estos motores,
construidos por la Cie. Mec. de Con. Mec. Procédés
Sulzer, son del ultimo tipo Sulzer, con bombag de
barrido laterales, una para cada cilindro. Para la
refrigeracién de los cilindros de trabajo se emplea
agua dulce, y para los pistones, aceite lubricante.
Se ha manifestado que el barco podrd mantener
una velocidad de 17 nudos a plena carga y tiempo
normal.

Para el suministro de corriente se han instalado
tres grupos generadores, comprendiendo un motor
Diesel de 400 B. H. P., acoplado a un alternador
de 250 kilovatios. El voltaje es de 380 y la perio-
dicidad, 50 por segundo. El empleo de la corriente
alterna es interesante, por representar una de las
primeras instalaciones en un barco de carga en don-
de se ha adoptado tal disposicién, aparte de los bar-
cos Diesel eléctricos. Log motores son unidadeg de
siete cilindros y cuatro tiempos, con un didmetro
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de 220 mm. y una carrera de pistén de 320 mm., so-
brealimentados por el sistema Biichi. Ademas hay
un alternador de 450 kilovatios instalado en el tid-
nel, accionado desde uno de los ejes de la hélice a
través de un acoplamiento de plancha Burmeister
and Wain. La plancha generadora, para utilizarla
en caso de necesidad, comprende una unidad accio-
nada por Diesel de 75 kilovatios, funcionando a
1.000 r. p. m.

Todos los motores para las bombas y los auxilia-
res principales en todo el barco estan accionados
con corriente alterna a 380 voltios, con la excep-
cion de los de los chigres, que son de corriente con-
tinua a 200 voltios, suministrada por convertidores
de 250 kilovatios. Los calentadores eléctricos son
de corriente continua a 230 voltios, y para la ilu-
minacién hay un circuito de corriente alterna a
115 voltios.

La exhaustacién de los dos motores pasa a dos
calderas independientes La Mont, con una superfi-
cie de calefaccién de 145 metros cuadrados. La cal-
dera es capaz de producir 2.100 kilogramos de va-
por por hora con los motores a plena potencia. Ade-
mas hay una caldera calentada eléctricamente de
125 kilovatios. El vapor (a baja presién) se utili-
zard en un destilador para la provision de agua
potable, para calentar los tanques de combustible,
recalentar el aceite después de su centrifugacion
y para el suministro de agua caliente.

Hay 54 tripulantes y puede llevar 12 pasajeros
alojados en cuatro camarotes de dos literas y otros
cuatro individuales, todos con ducha contigua.

Se espera que el Wyoming” y el “Winnipeg” sean
botados en los primeros préximos meses.

EL “LOCH GARTH”, PARA EL SERVICIO DE CAR-
GA DE LA ROYAL MAIL LINES. (Shipbuilding and
Shipping Record, junio 1947.)

: i
A fines de mayo, el nuevo barco de carga con

turbinas “Loch Garth” sali6 a su viaje inaugural
para la costa del Pacifico de Norteamérica y-a Ca:
nadi. Este barco, con su gemelo el “Loch Avon”,
que estd termindndose en Belfast, fué especialmen-
te proyectado por los armadores para el transporte
rapido de productos refrigerados y otras clases de
cargas en las mejores condiciones posible.

Las principales caracteristicas son:

Eslora total, 152,39 metros.

Eslora entre perpendiculares, 143,24 metros.

Manga fuera de miembros, 20,10 metros.

Puntal de construcci6én a la cubierta “shelter”,
12,49 metros.
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Registro bruto, 8.700 toneladas.

Peso muerto, 10.000 toneladas.

Velocidad, 16 nudos.

El “Loch Garth” es del tipo de cubierta ‘“shel-
ter” con orificios de arqueo a popa. Hay dos cu-
biertas corridas y también una cubierta baja en
los compartimientos ntimeros 1, 2, 3 y 5; una cu-
bierta baja parcial en el nimero 4, y una cubierta
del sollado en los compartimientos niimeros 2 y 4.
El casco esta dividido en ocho compartimientos por
siete mamparos estancos. Se han dispuesto tres bo-
degas de carga a proa de la cAmara de méAquinas,
dos a popa y cuatro compartimientos a los lados del
tinel del eje debajo de la bodega niimero 4, para
cargamentos de aceite combustible.

E]l “Loch Garth” tiene una capacidad de carga
total de unos 16.281 metros clibicos, de los cuales,
unos 3.964 estan aislados. Las bodegas ntimeros 2
v 3, asi como los entrepuentes bajo y del sollado,
estdn aislados, para el transporte de productos de
distintas clases, siendo estancos al gas algunos de
los compartimientos. El aislamiento de los compar-
timientos refrigerados es generalmente de fibra de
cristal sujeta por acero galvanizado Sundeala y fo-
rros de chapa de madera dura. Ocho compartimien-
tos estan dispuestos para el transporte de carga-
mentos a baja temperatura, cuatro a 5° F y cuatro
a 10° F. Los compartimientos restantes estin equi-
pados para fruta y productos lacteos a las tempe-
raturas acostumbradas. La maquinaria frigorifica
y cAmaras del evaporador, asi como los paiioles ais-
lados para carne, verduras y pescado estan situa-
das en el entrepuente “shelter” ntmero 3.

La maquina frigorifica para la refrigeracién de
los espacios de carga y pafioles fué suministrada por
J. & E. Hall, Ltd, Dartford, y consiste en tres
compresores horizontales COZ2 dobles de simpie
efecto accionados eléctricamente, que funcionan en
unién de una planta de vacio refrigeradora Foster
Wheeler. Todos los espacios estan enfriados por me-
dio de aire que circula por encima de serpentines
de salmuera por medio de ventiladores de hélice de
alto rendimiento, y ademas, en el entrepuente bajo
nimero 3 se han instalado serpentines de salmuera
en el techo. Las temperaturas de los espacios estan
registradas en la cAmara de la maquinaria frigo-
rifica mediante un sistema de termdémetros a dis-
tancia. También se han instalado registradores del
porcentaje de CO2 Marlone.

El equipo para el manejo de la carga consiste
en 19 puntales de acero tubulares, uno de 30 tone-
ladas, dos de 10, seis de cineco y el resto de tres.
Los puntales estan accionados por 18 chigres eléc-
tricos Clarke Chapman, todos para tres toneladas,
excepto los dos chigres para 5-10 toneladas para
utilizarlos con el puntal de 30 toneladas y dos chi-
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gres de seis toneladas en el extremo de popa de la
escotilla nlimero 5 para servicios de carga o espia.

‘Los espacios de carga general estin equipados
con una instalacién Drihold Termotank, estando dis-
puestos los conductos de aire a lo largo de la ban-
da del barco en la cubierta, obteniendo de esta for-
ma una distribucién por igual del aire de ventila-
cién. Estos aparatos con ventiladores torpedo Ther-
motank y un sistema de valvulas de control per-
miten que la corriente de aire sea dirigida bien por
ventilacion, en unién de un sistema de exhaustacién
natural, o por circulacién. Con cada unidad Drihold.
se ha instalado un desecador de aire y un desodo-
rizador, funcionando estas unidades cuando la cir-
culacién estd ya empezada. El desecador hace des-
aparecer cualquier clase de humedad procedente de
la carga, reduciendo con ello el contenido de hume-
dad de aire en el espacio de carga a un punto que
garantizard la ausencia de toda la condensacién de
transpiracién, mientras que el desodorizador impi-
de.la contaminacién de cloros nocivos cuando se
transporten cargamentos distintos en las bodegas y
entrepuentes. Para esta instalacién no se necesita
ninglin equipo especial, puesto que la planta esta
accionada por salmuera enfriada desde la planta
frigorifica del barco.

La distribucién del aire en los espacios de cargs
refrigerada se efectlia por medio de distribuidores
de aire Termotank instalados en los troncos de
cubierta.

Se ha dispuesto alojamiento para 12 pasajeros en
ocho camarotes individuales y dos dobles en una
caseta en el extremo de proa de la cubierta del
puente, todos ellos con cuarto de bafio independien-
te. El mobiliario de los camarotes es de alta cali-
dad, consistiendo en camas-literas, tocador, sillones
y un amplio armario con cajones.

En el centro del barco se ha dispuesto un come-
dor decorado con gusto para 33 personas, con una
sala de estar contigua, siendo de cristales la parte
superior del mamparo que las separa, y ambas es-
tancias, con grandes ventanas que dan al exterior.
Inmediatamente a proa del comedor y a estribor
estd situado un salén de lectura y escritura, y a
babor se ha instalado el bar.

El equipo de las salas phblicas fué suministrado
por Heaton Tabb & Co. Ltd.,, London. En todo el
alojamiento se ha dispuesto calefaccion eléctrica y
ventilacién mecanizada por sisterna Thermotank.

Toda la tripulacién estd alojada en el centro del
barco y a popa se ha dispuesto para su uso una
sala de recreo.

Los aparatos de navegacién comprenden un com-
pas giroscopico con repetidores suministrado por
S. G. Brown Ltd., London, y un telégrafo de poco
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alcance, habiéndose dispuesto lo necesario para ins-
talar mas adelante el equipo de radar.

La disposicion de la maquinaria del “Loch Garth”
presenta varias caracteristicas interesantes, de las
que muchas de ellas no han sido adoptadas antes
en los barcos mercantes, siendo, sin embargo, com-
pletamente corrientes en los barcos de guerra. Los
motores y calderas estdn en el mismo comparti-
miento, y todos los controles, incluyendo los de la
maquinaria auxiliar, estan instalades en una posi-
cién central, accesibles al maquinista de guardia.

La maquinaria propulsora consiste en una insta-
lacién de turbinas de engranaje de un solo eje de
doble reaccién Parsons hecha por Harland & Wolf
Limited. Esta planta suministra un total de 10.500
S. H. P. con una velocidad de la hélice de 112 re-
voluciones por minuto y una sobrecarga continua
del 10 por 100 por encima de la protencia proyec-
tada con el “by-pass” abierto. Las turbinas de mar-
cha atras son del tipo de rueda de impulso de tres
expansiones, y son capaces de desarrollar el 60
por 100 de la potencia total de marcha avante. La
turbina de b. p. exhausta a un condensador colga-
do del tipo regenerativo Weir. Las turbinas estan
dispuestas alrededor de las ruedas de engranaje
principal de forma que el repaso pueda efectuarse
facilmente.

Una de las caracteristicas interesantes de la ins-
talacion de la maquinaria es la existencia, por pri-
mera vez en un barco mercante britanico, de la cal-
dera acuotubular del vapor recalentado. Dos de es-
tas unidades, que son de combustién de aceite del
sistema Wasellsend, suministran vapor a una pre-
sion de trabajo de 26,45 kilogramos por centime-
tro cuadrado en la salida del recalentador con una
temperatura total de 825" F.

Por primera vez en los barcos mercantes, las cal-
deras estan provistas de valculas de seguridad de
gran abertura Cockburns. Estas valvulas han sido
empleadas en los barcos de guerra durante muchos
afios y ocupan menos espacio que el tipo corriente
de muelle. Con el fin de que los pasajeros no sean
molestados. en el caso de que las calderas produje-
sen ruido, los fabricantes han creado unas silencio-
sag especiales.

La maquinaria auxiliar estd accionada eléctrica-
mente, con la excepcién del eyector de aire, las
dos bombas de turboalimentacién, la bomba auxi-
liar de alimentacién y la bomba de alimentacién de
la caldera auxiliar, que estdn accionadas por vapor.

Una de las muchas caracteristicas interesantes
de la instalacién de la maquinaria es la provision
de un generador Bellis & Morcom de 600 kilova-
tios accionada por turbina, completo, con conden-
gsador de superficie y todos los auxiliares necesa-
rios. Hay, ademas, dog generadores de 300 kilova-
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tios accionados por motores Diesel Harland & Wolf
de seis cilindros. En los barcos a vapor que tienen
solamente generadores accionados por Diesel se ha
visto que habia dificultades para controlar el vapor
de la caldera principal en y fuera del puerto, espe-
cialmente cuando se ordenan paradas bruscas des-
de el puente. La instalacién de los generadores ac-
cionados por vapor impedird la extincién brusca de
los quemadores cuando se necesite poco o mingin
vapor para los motores principales.

UN BARCO FRUTERO DE 17 /NUDOS Y MEDIO.—
LA MOTONAVE “JOHN CORTHON”, CON MAQUI-
NARIA DE DOBLE EFECTO. (The Motor Ship, ju-
lio 1947.)

La escasez de fruta en Europa debera aliviarse
cuando entren en servicio el gran ntiimero de moto-
naves fruteras que se estan construyendo ahora. El
John Corthow, que ha sido terminado recientemente
por Kockums Mek, Verk A. B. para la Rederei A. N.
Gylfe, una de las tres Compaiiias navieras de mis-
ter John Corthon, Helsinghorg (Suecia), es un buen
ejemplo del tipo moderno de barcos de esta clase,
con una velocidad en carga de 17 nudos y medio y
con alojamientos especialmente confortables para
los pasajeros.

Puede llevarse también carne congelada y tiene
trece bodegas aisladas y entrepuentes, con una ca-
pacidad total de 6.318 m®. En los compartimientos
aislados pueden obtenerse diferentes temperaturas
simultineamente.

Las principales caracteristicas del barco son las
siguientes:

Eslora total, 121,21 metros.

Eslora p. p., 111,25 metros.

Manga fuera de miembros, 16,6 metros.

Puntal de construccién a la cubierta principal,
7,77 metros.

Calado en carga, 7,12 metros.

Capacidad de peso muerto, 4.170 toneladas.

Registro bruto, 3.815,63.

Potencia, 5.250 b. h. p.

Velocidad en carga, 17,5 nudos.

El harco, como la mayoria de los construidos en
Kockums, es todo soldado y ha sido construide se-
gun la clase més alta del Lloyd's Register. El alo-
jamiento para los pasajeros en la cubierta del cas-
tillo comprende seis camarotes individuales, uno do-
ble y dos departamentos de lujo, teniendo todos
ellos cuarto de bafio independiente. E1 comedor esta
en el extremo de popa de la superestructura, en la
misma cubierta, con la reposteria contigua, asi como
también una sala de estar para los oficiales. La sala
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de estar de los pasajeros y fumador y el departa-
mento del capitan estan en la cubierta de botes.

Los camarotes para los oficiales de cubierta y de
maquinas estan en la cubierta shelter, excepto el
del cuarto oficial, que estd contiguo a la del oficial
de radio y cuarto de derrota. En el extremo de popa
de la caseta del centro del barco y en la cubierta
shelter estd el comedor de oficiales, y enfrente el
destinado a la tripulaciéon. En esta cubierta hay
cinco camarotes de dos literas para mecanicos y
cuatro para marineros, también con dos literas, jun-
to con una sala de estar comodamente amueblada en
dos casetas separadas de la cubierta shelter. Deba-
Jjo, en la cubierta principal, en el centro del barco,
hay dos camarotes para el carpintero y segundo co-
cinero, respectivamente; dos camarotes dobles para
mozos y dos individuales para alumnos de Nautica.

Hay cuatro botes salvavidas, tres de 6,7 por 2,2
metros y otro con motor de 7,3 por 2,2 m. En la
cubierta principal se ha instalado un compéas giros-
copico y un radar Cossor. Otros equipos de nave-
gacién comprenden un goniémetro, una sonda acts-
tica y una corredera Sal. En la cubierta hay dos
grias eléctricas de dos toneladas y nueve chigres
Asea para dos puntales de cinco toneladas, cinco de
tres y dos de dos. Hay un chigre combinado de es-
pia y carga de cinco toneladas.

La planta refrigeradora comprende cuatro com-
presores Stal, empleandose el refrigerador Freon,
con expansion directa. La capacidad de refrige-
racién de cada unidad cuando la temperatura del
agua (salada) de refrigeracién es de 30° C es de
70,000 K/cal. por minuto. Se han instalado venti-
ladores accionados eléctricamente para la ventila-
cién de los espacios de carga, que estan instalados
con corcho. El margen de temperaturas en las bo-
degas es de 13,5° C 0 18° F.

La maquinaria va en el centro del barco. Tiene

" instalado un motor de ocho cilindros Kockums
M. A. N. de doble efecto y dos tiempos, que des-
arrolla 5.250 b. h. p. (6.200 i. h. p., con un rendi-
miento mecanico del 85 por 100) a 124 r. p. m.; los
cilindros son de dimensiones standard, 600 mm. de
diaAmetro, con una carrera de pistén de 1.100 mili-
metros. Las p. m. en el peso y p, m. i. son 4,56
v 3,80 kilos por cm? respectivamente. El motor
acciona una hélice de tres palas con un diametro
de 4.650 mm. y un paso de 4.950 mm., y en el via-
je de pruebas se alcanzé una velocidad en lastre
de 18,7 nudos. Se dice que este barco cargado man-
tendra una velocidad de 17,5 nudos con buen tiempo.

El consumo de este motor es de 163 gramos
por b. h. p./hora, y la cantidad de combustible em-
pleado diariamente con €l motor desarrollando toda
su potencia de 5.250 b. h. p. sera probablemente de
cerca de 20 toneladas, sin contar el suministrado a
la magquinaria auxiliar.
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UNA MOTONAVE NORUEGA PARA CARGA DE
5.000 TONELADAS.—LA MOTONAVE “MARIAN-
NE”, CONSTRUIDA POR BERGENSKE MEK.
VERK Y EQUIPADA CON MAQUINARIA KRUPP
DE 2.500 B. H. P. (The Motor Ship, julio 1947.)

Si bien la quilla de la motonave de carga Ma-
rianne fué puesta en 1943 en Bergen, su construc-
cién tropezé con numerosos obstaculos, y el barco,
gracias a esto, pudo escapar de caer en manos ale-
manas. Ha sido terminado ahora por la Bergenske
Mek. Verk y ha salido para su viaje inaugural Los
armadores son la A/S Dilert Lund’s Rederi. El bar- -
co tiene una eslora total de 10,63 m., siendo la di-
mensién en la linea de flotacion de 102,96 m. La
manga fuera de miembros es de 15,18 m., y el pun-
tal, de 9,62 a la cubierta shelter. A plena carga,
con 5.150 toneladas, tiene un calado de 6,49. La ca-
pacidad en grano es de 9,762 m?, y el registro bru-
to, de 3.201 toneladas. La maquinaria, que desarro-
lla 2.500 b. h. p., da al barco una velocidad de 12
nudos y medio en servicio. Esta clasificado por el
Veritas noruego.

Hay cuatro bodegas con dos tanques verticales a
proa de la cAmara de maquinas. En la cubierta prin-
cipal, debajo del puente, hay espacio refrigerado
de 41,08 m?. Se han dispuesto camarotes para ocho
pasajeros y en la cubierta de botes se ha instalado
un confortable salén. Debe cobservarse, por ser un
asunto de especial interés, que la caseta de gobier-
no es toda de aluminio.

Ademéas de los alojamientos para los pasajeros
de la cubierta shelter hay tres camarotes para los
oficiales, maquinistas y mecénicos, estando situado
a popa el alojamiento para los marineros, Se ha
adoptado la soldadura para los topes del forro y
para las cubiertas, pero para lo demas se ha em-
pleado la construecién remachada, con refuerzo ade-
cuado para los viajes en aguas heladas. Se ha ins-
talado un timén Simplex semicompensado.

El motor propulsor del Marianne es la primera
unidad grande Krupp construida por la Bergenske
Mek. Verk, y es del tipo de cuatro tiempos y sim-
ple efecto, con ocho cilindros. Se emplea un soplan-
te de sobrealimentacién Brown Boveri y la presion
media indicada es de nueve kilos por em?, desarro-
ll4indose la potencia total de 2.500 b. h. p. a 170 re-
voluciones por minuto. El didmetro del cilindro es
de 550 mm., y la carrera del pistén, de 900 mm.

A este articulo acompaifia una sececién transversal
y un plano del motor, que es del tipo Krupp stan-
dard de émbolo y de pistén con tirantes verticales
para descargar los montantes de las cargas de com-
bustién, y a las caperuzas de los cojinetes princi-
pales va un tubo de presion. El eje de camones esta
situado cerca de lag cabezas de los cilindros y esta
instalado dentro del carter del cigiiefial, emplean-
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dose la lubricacién forzada para todo. Para el cam-
bio de marchas el eje de camones se mueve en sen-
tido de proa a popa. El soplante de sobrealimenta-
cién estd instalado a proa y tiene cuatro entradas
para el gas de exhaustacion. El gas, después de sa-
lir de la turbina, pasa a través de una caldera de
exhaustacién, habiéndose previsto una caldera de
combustién de aceite, instaladas las dos para sumi-
nistrar vapor a los alojamientos.

MAQUINARIA AUXILIAR

Hay tres unidades de tres cilindros de dos tiem-
pos B. M. V., acoplada cada una a una dinamo Sun-
derland Forga de 100 kw., que suministran corrien-
te a 220 voltios. La velocidad es de 450 r. p. m. Este
tipo de motor estd siendo fabricado por la Bergens-
ke Mek. Verk para la propulsiéon de embarcaciones
pequeias. El didmetro del cilindro es de 220 milime-
tros, ¥ la carrera del pistéon de 320 mm. La poten-
cia normal es de 50 b. h. p. por cilindro.

El barrido se efectiia mediante una bomba de do-
ble efecto accionada desde el extremo de proa del
eje del cigiiefial. La plancha de fundacién y el car-
ter del cigiiefial son soldados, y el bloque de cilin-
dros, que comprende las chaquetas de agua y del
colector de aire de barrido, son de acero fundido,
mientras que los pistones son de hierro perlitico,
asi como también las cabezas de log cilindros, en
los que se ha instalado una valvula de alimentacidn,
una de aire de arranque y una de seguridad. El aire
de arranque pa'ra cada cilindro entra a través de
7in juego de valvulas pilote accionadas por medio de
una cadena de rodillos desde el eje cigiiefial.

UNA MOTONAVE PARA NORUEGA CONSTRUI-
DA EN SUECIA. — LA MOTONAVE “TALABOT”,
CONSTRUIDA EN ERIKSBERGS MEK., VERKS-
TAD DE GOTEMBURGO, PARA LA 'WILH, WIL-
HELMSEN DE OSLO. (Shipbuilnding and Shipping
Record, julio 1947.)

La motonave de carga Talabot, la primera de las
tres encargadas en Eriksbergs Mek. Verstad de Go-
temburgo, del programa de reconstruccién de los
armadores, fué entregada recientemente a Wilh,
Wilhelmsen de Oslo. Es del tipo de cubierta shelter,
con un entrepuente extra en las bodegas de proa,
y tiene cinco bodegas de carga y un tangue vertical.

Las caracteristicas principales son las siguientes:

Hslora total, 145,87 metros.

Eslora p. p., 135,656 metros.

Manga fuera de miembros, 18,58 metros.

INGENIERIA NAVAL

Puntal de construceién a la cubierta principal,
9,29 metros.

Puntal de construccién a la cubierta shelter, 12,64
metros.

Calado en el francobordo verano, 8,22 metros.

Registro bruto, 6.104 toneladas.

Registro neto, 3.690 toneladas.

Pero muerto, 9.875 toneladas.

Velocidad en pruebas, 16,5 nudos.

El barco es todo soldado y construide segun la
mas alta clasificacién del Lloyd’s Register. Los apa-
rejos para el manejo de la carga comprenden 18
puntales de tres toneladas, dos de cinco y uno de 25.
Hay 16 chigres eléctricos y un chigre combinado
de carga y espia a popa. Otra maquinaria eléctrica
de cubierta comprende un servomotor y un moli-
nete. El equipo de navegacion es de la mejor clase
v comprende un compés giroscopico, sonda acustica,
corredera, etc.

El alojamiento para los oficiales y maquinistas
esta dispuesto en el puente, sobre la cubierta shelter,
y en esta cubierta y en el puente bajo se han dis-
puesto camarotes de una y dos camas para doce pa-
sajeros. Se ha instalado una sala de fumar en el
puente superior y un comedor contiguo a la repos-
teria en la cubierta shelter, en la estructura del
puente. La tripulaciéon estd alojada en la cubierta
shelter, a popa, en camarotes de dos literas. Para
su uso se ha dispuesto una sala de recreo y un co-
medor.

El espacio de carga refrigerada en la extension
de 66 metros clibicos estd dispuesto en los entre-
puentes, en el centro del barco.

La madquinaria propulsora consiste en un motor
Diesel de nueve cilindros de simple efecto y dos
tiempos B. & W., del tipo de cabeza de cruceta,
construido por Eriksbergs, siendo las dimensiones
de log cilindros 740 por 1.700 mm. Desarrolla unos
6.000 b. h. p. a 105 r. p. m., y estd acoplado direc-
tamente al eje de la hélice.

Para el suministro de corriente eléctrica hay tres
grupos generadores auxiliares, consistiendo cada
uno en un motor de émbolo de pistén de tres ci-
lindros y cuatro tiempos del tipo B. & W., construi-
do por Eriksberg, directamente acoplado al gene-
rador de corriente continua de 160 kw. a 220 vol-
tios. Ademés hay un grupo para iluminacién en
caso de necesidad de 12 kw.

El agua de refrigeraciéon estd manejada por tres
bombas centrifugas accionadas eléctricamente, Ade-
més hay una bomba de agua de refrigeracién auxi-
liar. Los pistones del motor principal estan refrige-
rados con aceite lubrificante y hay dog bombas, una
corriente y otra de respeto, que suministran aceite
lubricante para refrigerar los pistones y la lubrica-
cién del motor principal. Todas las bombas y auxi-
liares estan accionadas eléctricamente.

639



INGENIERIA NAVAL

La planta purificadora de aceite consiste en cua-
tro separadores de aceite de De Laval, con calenta-
dores eléctricos, dos de los cuales son para aceite
combustible y los otros dos para aceite lubricante.
Para cargar las botellas de aire de arranque hay
dos grandes compresores accionados eléctricamente
v ademas un compresor para caso de necesidad ac-
cionado por vapor de mas pequefia capacidad. Se ha
instalado una caldera auxiliar de combustible de
aceite y una de gas de exhaustacién del tipo La
Mont.

Para el pafiol de provisiones y el espacio de carga
refrigerada se ha instalado una planta frigorifica en
la cAmara de mAquinas, que consiste en un compre-
sor CO, con condensador y bomba de agua de refri-
geracion, Los tanques de suministro diario de aceite
combustible para los motores principales y auxilia-
res se han instalado a una altura suficiente detras
del motor principal, y los tanques de provisiones
de aceite lubricante estdn colocados a estribor de
la cAmara de mAquinas.

También se ha previsto un taller equipado con un
torno, maquina taladradora y cepilladora, acciona-
do todo ello por un motor eléctrico.

UN CARGUERO DE LINEA DE 4.000 TONELADAS
Y 14 NUDOS Y MEDIO. (The Motor Ship, julio
de 1947.)

La motonave de carga Prinx Alexander, que ha
sido entregada recientemente a la Oranje Line, es
un barco algo extraordinario, por tener una capaci-
dad de carga muy moderada y estar proyectado, sin
embargo, en conformidad con el barco de carga
grande moderno. Es la primera motonave termina-
da en Holanda desde la liberacién y ha sido cons-
truida por la N. V. Scheepswerf y Machinenfabrik
“De Merwede, Hardinwveld. Los armadores habian
encargado el Prinx Alexander antes de la guerra,
pero se hizo poco en lo que se refiere a su construc-
cion, reanudandose el trabajo después de terminar
las hostilidades.

Lag caracteristicas principales son las siguientes:

Capacidad de carga, 4.000 toneladas.

Eslora total, 107,41 metros.

Eslora p. p., 99,5 metros.

Manga, 14,06 metros.

Calado en carga, 5,78 metros.

Potencia, 2.750 b. h. p.

Velocidad de carga, 14 nudos y medio.

Registro bruto, 2.322 toneladas.

El combustible se lleva en tanques de doble fondo
y en tangues laterales, siendo la: capaciadd total de
554 metros ctbicos. El aceite lubricante y el agua
potable se llevan también en tanques de doble fon-
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do y hay espacio para 461 toneladas de lastre de
agus. ; ‘

- El Prixz Alexander es del tipo de cubierta shelter
abierto, con popa de crucero, y ha sido construido
seglin la méas alta clasificacién del B. Veritas. Hay
tres bodegas de carga y dos entrepuentes servidos
por cinco escotillas. La capacidad de carga en ba-
las es de 7.344,56 metros ctbicos, y 7.967,27 metros
ciibicos en grano.

Los diez chigres son del tipo Thrige eléctrico y
hay un molinete del ancla y un cabrestante acciona-
dos eléctricamente. Se han instalado dos palos te-
lescopicos, uno a proa y otro a popa, y los chigres
estan instalados en torno a los palos. Los puntales
de carga estn situados a proa. Ocho de los chigres
son de tres toneladas y dos de cinco toneladas.

Uno de los primeros motores marinos Stork de
la postguerra estd instalado en el Pring Alexander.
Es una unidad del tipo de seis cilindros de simple
efecto, de 130 r. p. m., y estd dispuesto en la ca-
mara de maquinas, entre las bodegas niimeros 2 y 3.
Se han instalado tres generadores, accionados eada
uno por un motor Stork de 120 h. p., y dos de és-
tos comprenden un compresor de aire para mani-
cbras. Toda la maquinaria de la camara de méagqui-
nas y auxiliar estd accionada eléctricamonte, El
equipo de navegacion comprende un radar Ratheyon,
una sonda acustica, un goniémetro, un compas gi-
roscopico Brown y repetidores.

El Prinx Alexander navegari entre Rotterdam,
Amberes y Montreal, en el verano, y en el invierno
hard escala en los puertos canadienses libres de
hielo, de Halifax y St. John. N. B. °

TURBINAS

LAS TURBINAS DE GAS.—ALGUNOS COMENTA-
RIOS SOBRE EL DESARROLLO PARSONS. (The
Motor Ship, junio 1947.)

La memoria mas extensa que se ha leido sobre
turbinas de gas—entre €l gran nimeto de las pro-
sentadas a las varias Scoicdades técnicas de todo el
‘mundo—fué la titulada La turbing de gas, con es-
peciil referencia a las aplicociones industridlﬂ&, de
sir Claude Gibb y el doctr A. T. Bowden, parte de
la cual fué reproducidaz en el niimero de marzo de
The Motor Ship. Fué presentada en la Royal So-
ciety of Arts el 22 de ¢nero, siendo los auzores,
respectivamente, el presidente e ngeniero de inves-
tigacion de la C. A. Parsons and Co., aue ha cons-
truido una planta experimental de 500 HP. La me-
moria da, naturalmente, los resultados de la expe-
riencia obtenida con esta planta, pero se ocupa de
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lag probables aplicacionzs de plantas grandes, tan-
to terrestres como marinas. La memoria ha sido
publicada ahora en forma de folleto por la revista
de la Royal Society of Arts, Londres, y puede adqui-
rirse al precio de dos chelines, sin incluir el fran-
aueo. La discusién que tuvo lugar a propdsilo de
ia meinoria estd incluida en el folleto.

Muchos de los puntos tratados en esta discusién
fuercn interesantes, y parte de ellos se reproducen
en este articulo.

El presidente, contralmirante excelentisimo sefior
don G. Maxwell, pregunté qué tanto por ciento de
pérdida de calor se obtiene practicamente en las
cimaras de combustién forradas con ladrillo refrac-
tario o con alglin otro material protector y en qué
extension estd influido esto por el tipo d= aceite
empleado. . 4

TANTO POR CIENTO DE PERDIDA DE CALCR

Dcetor A. T, Bowden.—El tanto por ciento de
pérdida de calor estard determinado por el tipo de
ceramica refractaria empleado en el forro. Con los
tipos modernos disponibles, siempre que no exista
el riesgo de que se desmorone y se pueda obtener
una conductividad térmica de alto grado, no hay
razén para que la pérdida de calor sea superior de
750.000 a 1.000.000 B. T. U. s. por 0,028 m? La
pérdida de calor estarad determinada, naturalmente,
en gran parte por el tipo de aceite empleado, pero
en la actualidad no se dispone de gran cantidad de
informacién acerca de los tipos de combustible que
pueden emplearse, incluso en cdmaras de combus-
tién forradas de acero, y los problemas son mucho
més sencillos comparados con, los efectos del com-
bustible en una cAmara de combustién forrada de
ladrillo refractario. Pero puede ser que éste tenga
un efecto beneficioso. Tenemos algunas razones para
creer, si la experiencia obtenida en tiempo de gue-
rra con las calderas forradas de ladrillo refractario
puede servir de guia, que en relacién con algunos
de los componentes mas peligrosos del combustible
de aceite el ladrillo refractario puede ser beneficio-
so. Nosotrgs no tenemos otra experiencia que la de
quemar aceite del “Pool” en ciAmaras de combustién
forradas de acero, aunque més adelante pensamos
efectuar trabajos con combustibles con un alto con-
tenido de cenizas. Nuestra experiencia se limita a
las cAmaras de forro de acero, y todo lo que po-
damos decir son solamente conjeturas, pero creo
que siempre que los componentes no tengan un eiec-
to perjudicial sobre el ladrillo refractario se puede
esperar razonablemente tener pérdida de calor del
orden mencionado.

Mister H. R. Lupton (Metropolitan Water Board).
Desearia hacer tres preguntas. La primera es que
las turbinas de gas que me interesan son de unos
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2000 kw, solamente y estin destinadas a servicios

de reserva unicamente. El rendimiento es una con-
sideracién muy secundaria. Quisiera saber si una
sencilla turbina de gas puede competir con el mo-
tor Diesel para estos servicios (y no para servicio
continuo, para lo que se necesita un alto rendimien-
to). Tenemos idea de turbinas con un rendimiento
del 17 o0 17 y medio por 100 cuando accionan alter-
nadores.

La segunda pregunta es que la temperatura maxi-
ma de admisién a la turbina de gas puede utilizarse
sin peligro durante un largo periodo de muchos
afics. En uno de los diagramas de los autores de
la memoria observé una cifra de 1.258° F. para una
turbina de ciclo cerrado. La temperatura de 1.250
grados F., ;pueds emplearse sin deterioro del ma-
terial en una planta permanente destinada a cen-
trales eléctricas para funcionamiento continuo pro-
longado para utilizarla como respeto durante un
periodo de afios? No me interesa el ciclo cerrado
para instalaciones de respeto. .

La tercera pregunta es ésta. El conferenciante
hizo un nimero de observaciones sobre el valor de
competencia de la turbina de gas destinada a gran-
des centrales eléctricas. ; Cuél es el rendimiento ter-
modindmico maximo de la turbina de gas compara-
do con el de la de vapor? Sabemos que para la tur-
bina de vapor del tamafo mayor hay un maximo de
un 51 por 100. Pareceria que el maximo correspon-
diente para la turbina de gas con ciclo cerrado a
cualquier carga con recalentador y refrigeraciéon in-
termedia y calentador de gases de expansion es algo
mas del 72 por 100 para temperaturas de 1.258° F.,
como las consideradas. Si el maximo es realmente
el 72 por 100 y el de la turbina de vapor es de un
51 por 100 parece que la turbina de gas deberia
tener un futuro halagiiefio para su empleo en las
centrales eléctricas.

Doctor A. T Bowden.—En contestacién a la pri-
mera pregunta diria que la turbina de gas se en-
cuentra favorablemente situada para las necesida-
des de la planta auxiliar del orden de 2.000 kw., con
un rendimiento del 16 o 17 por 100. Esto significa
que practicamente se podria prescindir del agua de
refrigeracion—aparte de las necesidades de refrige-
racion de aceite—y también del calentador. Este es
exactamente del tipo de necesidades que pusde lle-
nar bien la turbina de gas econémicamente.

TEMPERATURA MAXIMA DE FUNCIONAMIENTO

En cuanto a la temperatura maxima de funciona-
miento todo lo que se diga en el momento actual
no pueden ser mas que suposiciones, porque los es-
tudios realizados hasta ahora sobre las propiedades
de alargamiento continuo de material a fatiga cons-
tante a una temperatura elevada consideran sola-
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mente un tiempo de funcionamiento de menos de
veinte mil horas. Por lo tanto, cualquier tiempo de
funcionamiento seguro que pase de eso tiene que
ser en la suposicién de que el material se va a com-
portar en relacién con su comportamiento hasta ese
punto. Nosotros creemos que a la luz de los cono-
cimientos actuales, 1.200° F\. es una temperatura se-
gura razonable para una larga vida como la que se
requiere en las plantas comerciales.

En cuanto al empleo de la turbina de gas para
grandes instalaciones de centrales eléctricas nos he-
mos ocupado de esta cuestién con alglin detalle en
la memoria. Probablemente pueden proyectarse plan.
tas hasta de 30.000 kw. con ciclo cerrado, emplean-
do compresiones polifasicas, con refrigeracion inter-
media y con regeneracién en la expansién de la
turbina.

Es muy dificil decir cuél es la temperatura maxi+
ma a que puede funcionar la turbina de gas, pero
las temperaturas de unos 1.200° F. son en las que
estamos especialmente interesados en la actualidad
para maquinas de larga vida. No tiene sentido ha-
blar de temperaturas muy por encima de esto, y con
temperaturas de este orden el rendimiente de la
planta dependera de la cantidad de regeneraciém
de calor. Como sir Glaude Gibb mencioné en la
conferencia, tenemos que tender a algo parecido al
calentador regemerativo con una relaciéon térmica
del 85 al 90 por 100, con el fin de permitir un fun-
cionamiento con una temperatura maxima de 1.200
grados F. para obtener un rendimiento del orden
del 35 por 100. Yo diria que el rendimiento medio
que podria esperarse con 1.200° F. en una turbina
muy grande seria del orden del 28 a 29 por 100 bajo
condiciones razonables. El rendimiento ideal seria
del orden del 70 por 100.

Comandante Cadman. — Desearia preguntar si
nuestros equipos de investigacion en Alemania han
visto si los alemames han hecho alglin progreso en
el desarrollo de la turbina de gas.

Doctor A. T. Bowden—He estado en Alemania
dos veces para investigar el desarrollo de la turbi-
na de gas, y desde el punto de vista de los materia-
les creo que puedo decir que no han hecho nada com.-
parable a los materiales que existen en Inglaterra.
Sin embargo, lo que les falta en materiales esta
compensado en inventiva, y su sistema de enfriar

las paletas por aire serd de considerable utilidad en

Inglaterra.
Doctor T. A. Bennett.—Aparte de la cuestion del
rendimiento del 28 por 100 del que se ha hablado,

Nimero 148

quisiera saber para cuanto tiempo tiene que funcio-
nar estas maquinas con motor eléctrico cuando se
ponen en marcha y cuanto tiempo se tarda en al-
canzar toda la temperatura.

Doctor A. T. Bowden.—Este es un problema muy
difieil, que depende del tipo de construccién emplea-
do. Con una construccion en forma de disco el tiem-
po de arranque es méas rapido que con un rotor de
una sola pieza. Si empleamos un rotor de una pieza
de acero austenitico las fatigas de temperatura son
muy altas, debido al alto coeficiente de la expan-
sién del acero y a su conductividad térmica, relati-
vamente baja. Si se preguntara al fabricante del
acero cuanto tiempo tarda en calentarse un rotor
d= austenitico de una sola pieza probablemente diria
que doce horas. Pero no hace falta emplear este
tipo de rotor. En realidad nos veremos obligados a
utilizar un rotor armado, y hasta que no tengamos
experiencia en este pais de la puesta en marcha de
estos tipos es muy dificil decir cuil serad el tiempo
de arranque. En Suiza las turbinas de gas se ponen
en marcha en diez minutos. Nosotros lo hemos he-
cho con las turbinas de vapor, pero no es precisa-
mente lo que deseariamos hacer, y creo que el tiem-
po probable serd entre los diez minutos que se tar-
da en Suiza y las doce horas del fabricante de acero.

Mister G. B. R. Feildemn, M. A., A. M. I. Mech R.—
La memoria ha sefialado muy claramente las ven-
tajas que resultan de un aumento en la tempera-
tura méxima del ciclo en una turbina de gas. Tam-
bién han sido consideradas las posibilidades de lo-
grar esto mediante el empleo de materiales perfec-
cionados. Recientemente se ha anunciado un méto-
do de aumentar la temperatura méaxima del ciclo
sin el empleo de nusYos materiales en la forma de
“expansor” Brown Boveri. Parece ser que en este
dispositivo durante la primera parte de la expan-
sién se producen impulsiones controladas con velo-
cidades superiores a las del sonido, lo cual reduce
la temperatura del gas a valores que ya son sopor-
tados por los materiales existentes.

El advenimiento del “expansor” parece prometer
mejoras en el rendimiento de las turbinas de gas,
vy yo tendria mucho interés en oir los comentarios
que los autores pueden hacer.

Doctor A. T. Bowden.—Usted se refiere probable-
mente al “Comprex” o martillo neuméatico creado
por Brown Boveri. De esto no sé mas que lo que he
leido en las especificaciones de la patente y en la
prensa técnica, y no puedo, por consiguiente, decir
demasiado a este respecto.
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EXTRANJERO

LA FLOTA PETROLERA
FRANCESA

Al empezar la ultima guerra, la flota petrolera
francesa comprendia 15 petroleros de altura, con
418.500 toneladas p. m., de las cuales, 14, con to-
neladas p. m. 205.450, habian sido construidos en
el afio 1930. Estos barcos, que transportaban apro-
ximadamente el 38,3 por 100 de las importaciones
francesas de combustible, fueron aumentados en el
afio 1939 a 7.000.000 de toneladas.

Entonces se estaban construyendo dos petroleros
en Francia: “Palmyre”, de 17.500 tons. p. m. (Pen-
hoet), y “Salome”, de 26.500 tons. p. m. (Atelier et
Chantiere de Francia, Dunquerque), habian sido or-
denados otros cuatro a astilleros daneses (15.000 to-
neladas de p. m. cada uno) y otros cuatro a asti-
lleros italianos (15.000 tons. de p. m. cada uno).

‘Hasta el armisticio de Compiégne (junio 1940),
y a pesar de la pérdida del “Emile Miguet” (tone-
ladas p. m. 21.500), torpedeado en el Atlantico, la
flota petrolera habia aumentado a 480.000 tonela-
das p. m., insuficientes, sin embargo, para atender
las crecientes demandas de guerra, calculadas en
11.000.000 de toneladas por afio, para las que se
necesita una flota de petroleros aproximadamente
rra sumaha 349.359 toneladas p. m.

Hacia finales de la guerra (mayo 1945) habian
quedado solamente 148.493 toneladas p. m., que fue-
ron totalmente incorporadas a la mancomunidad di-
rigida por Ameérica (107.374 toneladas) o arrenda-
das al Gobierno britAnico (41.119 toneladas). Por
las investigaciones efectuadas en los puertos se sa-
bia que 82.592 toneladas p. m. de barcos echados
a pique o naufragados en aguas poco profundas po-
dian salvarse, y entonces se calculd que el total de
pérdidas de los petroleros franceses durante la gue-
rra sumaba 349.359 toneladas p. m.

Actualmente, la flota petrolera francesa compren-
de 23 petroleros de altura, con 306.075 tons. p. m.,
18 de los cuales, con 234.029 toneladas p. m., es-
tan en servicio; cuatro, con 60.261 tons. p. m., es-
tan en reparacién, y uno, el “Firug”, de 11.585 to-
neladas p. m., construido antes de la guerra por la
Chantiers Navals Francais en Caen, estd explotan-
dose bajo el control soviético. Los aumentos ‘expe-
rimentados desde mayo de 1945 comprenden dos
petrolerog de 12.000 toneladas p. m. comprados a
Inglaterra, uno el “Donges”, en Canad4, 10.000 to-
neladas p. m., y varios buques salvados.

En los préoximos cuatro afios, esta flota podria
aumentarse por los barcos siguientes:

1. Construyéndose en Francia: Cuatro petrole-
ros ordenados por la Armada francesa antes de la
guerra, que seran terminados por el Departamento
de la Marina Mercante; “Mayenne” (que se termi-
nard este afio) y su buque gemelo “Baise” (que se
terminara en el afio préximo), ambos concluidos por
la Chantiere de la Seine Maritime (Le Trait, cerca
de Rouen), de unas 5.000 tons. p. m.; “La Saone”
y “La Seine”, también buques gemelos de 12.000 to-
neladas p. m., que se estdn construyendo en Dun-
querque (Ateliers et Chantiers de France), y que
entrarin en servicio en 1948; otros ocho petrole-
ros: tres de 21.800 tons. de p. m. ordenados en
Penhoet, y que se terminaran uno en 1948 y dos
en 1949, y cinco de 16.750 tons. p. m., que entra-
ran en servicio uno en 1949, tres en 1950 y uno
en 1951.

2. Construyendo en el extranjero cuatro orde-
nados a los astilleros daneses de Odense (16.500 to-
neladas p. m. cada uno), que se terminarin tres
en 1948 y uno en 1949.

Este afio se compraran en los Estados Unidos
12 petroleros del tipo “T2” con un total de tone-
neladas p. m. 167.500, y ocho petroleros salvados
entraran en servicio a fin del afio 1948, incluyendo
en 1947 el “Vendee” (14.000 tons. p. m.), “Dauphi-
ne” (15.600 tons. p. m.), “Rhea” (11.700 tonela-
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das p. m.), “General Gassouing” (6.300 tons. p. m.),
y en 1948, el “Sandefjord” (12.000 tons. p. m.), el
ex aleman “Nordmeer (9.000 tons. p. m.), “Ernest
Finaly” (18.200 tons. p. m.) y “Salomé”.

De este modo, la flota petrolera francesa aumen-
taria en 1947 en 223.000 tons. p. m.; en 1948,
en 160.500; en 1949, en 76.850; en 1950, en 50.250,
y en 1951, en 16.750 tons. p. m. de barcos de altura,
a no ser que se den nuevas Ordenes durante este
tiempo.

Mientras que la flota petrolera francesa solamen-
te puede transportar el 33 por 100 de las tonela-
das 500.000 importadas mensualmente, es de espe-
rar que hacia 1948 se podran cargar 430.000 tone-
ladas cada mes de las 750.000 de las importaciones
calculadas para aquella fecha.

TRASATLANTICOS PARA LOS
ESTADOS UNIDOS

El plan actual de la Comisién Maritima Ameri-
cana comprende la construccién de tres trasatlanti-
cos y tres buques de carga del tipo “C-3"” mejorado.

Los gastos de construccion de estos nueve buques
llegaran a los 84 millones de dodlares. El Gobierno
hara frente a la mitad de estos gastos y los particu-
lares armadores a la otra mitad.

El Comité de Estudio de las Rutas Comerciales de
la citada Comisién Maritima prepara una informa-
cién pidiendo la construccion de un minimo de 42
buques de pasaje, por lo menos; si es posible, acon-
seja la construccion de 52 buques,

VENTAS DEL TONELAJE
SOBRANTE '

No se sabe todavia el volumen total del tonelaje
sobrante norteamericano que serd vendido a arma-
dores privados en los distintos paises, incluyendo
los Estados Unidos, y la G'tima indicacién es que
se va a destinar a la venta un ntmero de petrole-
ros “T2” de 16.600 toneladas mucho mayor de lo
que se pensaba al principio. Se ha manifestado re-
petidamente qus la flota mercante de los Estados
Unidos se fijarda en una cifra de 11 millones de to-
neladas de peso muerto, con una velocidad media
de 15,5 nudos, comparado con 10,9 nudos de antes
de la guerra; pero con las grandes sumas de que
disponen los. armadores norteamericanos, parece
algo dudoso que se mantenga esta limitacién de
tonelaje.
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Hasta el 1.° de abril, el tonelaje excedente ven-
dido por la Comisién Maritima de los Estados Uni-
dos llegaba a T13 barcos, con 5.029.256 toneladas,
y en el cuadro siguiente aparecen los paises com-
pradores. Desde aquella fecha se han efectuado mu-
chas méis ventas, incluyendo los 107 barcos “Li-
berty” vendidos a Gran Bretafia, que no aparecen
en el cuadro. Recientemente se dijo oficialmente que
habian sido vendidos 120 barcos y que se habian
anunciado 300 ventas mas. : ;

De los 713 barcos que aparecen en el cuadro,
365 son “Liberty”; pero hasta la fecha se han ven-
dido 541 de estos barcos, de los que menos de 40
navegaran con pabelléon norteamericano. Se han
vendido més de 100 petroleros “T2”, de los que
mas de T0 serin administrados por armadores eu-
ropeos. La impopularidad de los barcos “Victory”
en Norteamérica no deberi pasar inadvertida, pues-
to que mientras se han vendido 88 al extranjero,
se cree que solamente tres han sido comprados por
compafias navieras norteamericanas.

Tonelaje norteamericano construido en tiempo de gue'-
rra vendido hasta el 1.° \le abril de 1947.

Tons. r. b.

PABELLON NGm.

Eatados Unidos .ol iy it 196 1.457.085
Byancia. - Grlalitel san Smnai St 69 406.044
Gran: Bretafia, .. sl 18 163.332
Gregia Lonl i nsrenn B gty iag oy 97 690.896
1132 A cem BIRL Ar sal e 50 359.311
Helanda, i e 48 320.506
NorHega v nri i hissiinlnta) 62 374.141
Pansima: U esien I et e 57 404.709
Ofros palges 50 in Al g o 116 763.230

BOTAL Y gl s el 713 " 5.029.256

EL PROGRAMA DE CONSTRUC-

CION DE BARCOS DE PASAJE

Y BARCOS DE CARGA DE LA
COMISION MARITIMA

La Comisién Maritima ha aprobado un proyecto
de largo plazo de construccién de barcos mecan-
tes que prevé en primer lugar la construccién de
31 barcos de pasajeros y mixtos, y de aqui a 1950,
de 85 barcos de carga. De estos tltimos, 67 seran
destinados a las rutas norteamericanas, para las
que durante la guerra sélo se han construido 23 car-
boneros del tipo “Liberty”, y que en la actualidad
no poseen més que unidades anticuadas. Por el mo-
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mento no se propone la construccién de ningtn pe-
trolero. ‘

Una etapa ulterior comprende la construceién
para 1954 de 50 barcos de pasajeros y mixtos ra-
pidos, cuyo coste total se ha calculado en 635 mi-
llones de ddlares.

De los 31 barcos de pasajeros y mixtos que se
construirdn inmediatamente, 18 estin destinados al
trafico entre puertos americanos y 13 al trafico con
el extranjero.

El informe que acompaiia al proyecto se debe a
M. James L. Bates, director del Servicio Técnico,

y a M. Hugh O. Butler, director del Servicio de Es-
tudios, y debe ser presentado al Congreso. Dicho
informe expone que el proyecto responde a cinco
objetivos principales, a saber:

1° Asegurar el equilibrio de la flota mercante,
falta de paquebotes y mixtos. '

2° Asegurar el reemplazo metddico, cada afio,
de una serie de barcos pertenecientes a armadores
particulares.

3. Dotar a la Marina mercante de unidades mo-
dernas y bien adaptadas a los traficos que interesa
conservar.

4.° Normalizar la actividad de los astilleros na-
vales.

5. Conservar los servicios de la mano de obra
especializada de los astilleros.

En lo que se refiere al reemplazo de los barcos
a medida que vayan llegando al limite de la edad,
se prevé la construccién de 250.000 toneladas de
peso muerto anuales durante diez afios. Durante
log quince afios siguientes, la cifra anual llegaria a
640.000 toneladas, con el fin de prever el reemplazo
del tonelaje construido durante la tltima guerra.

Los expertos de la Comisién Maritima calculan
que en 1950 la flota mercante norteamericana ten-
dra 1.044 barcos, con una capacidad de 11.400.000
toneladas. El comercio con los paises extranjeros
absorberia 491 barcos, para 5.100.000 toneladas:
59 paquebotes y mixtos, 399 barcos de carga co-
rrientes y 33 petroleros; al trafico nacional se des-
tinarian 553 unidades, para 6.300.000 toneladas:
24 barcos de pasajeros, 275 cargueros corrientes y
254 petroleros.

Los Estados Unidos poseian el 1.° de octubre
de 1946 una flota de 5.436 barcos de 1.000 tonela-
das en adelante, compuestos en su mayoria de bar-
cos de altura. Se calcula que 1.200 barcos de todas
categorias seran vendidos a armadores extranjeros,
650 seran destinados al desguace y 580 quedaran
disponibles para la defensa nacional o para arrien-
do. Quedaréin, por tanto, 2.000 unidades, construi-
das en su mayoria durante la guerra. Cerca de un
millar de las mejores seran compradas probable-
mente por los armadores norteamericanos.
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ANALISIS DEL TONELAJE
MUNDIAL

Se ha hecho el cilculo de que al terminar la gue-
rra la flota mundial era de unos cien millones de
toneladas de peso muerto (unos 65 millones de to-
neladas de registro bruto), o sea unos cinco o seis
millones de toneladas més que antes de la guerra,
habiendo mejorado, ademés, considerablcmente la
calidad y la velocidad de la flota. Cuando nos en-
contramos con estadisticas de esta clase todavia nos
sentimos en la oscuridad, y a veces es muy dificil
compaginar estas cifras, que aparecen de vez en
cuando, unas con otras y con las publicadas antes
de la guerra. El calculo anterior se refiere proba-
blemente sélo a los barcos de altura, y no incluye
los costeros y barcos similares, que hinchan la ci-
fra considerablemente. Contando los barcos de mas
de cien toneladas de registro bruto, puede darse el
siguiente calculo aproximado de la situacién del to-
nelaje mundial a principios de este afio y el corres-
pondiente a intemediatamente antes de la guerra.
Las cifrag de la preguerra estin tomadas de las 1l-
timas estadisticas publicadas por €l Lloyd's Regis-
ter of Shipping sobre este asunto:

1947 1939

Ton;r. b. Tons_. r. b.
Estados Unidos (de altura). 27.000.000 9.000.000

Idem id. (en reserva) ......... 11.000.000 &
Idem id. (Grandes Lagos)... 2.500.000 2.500.000
40.500.000 11.500.000
Imperio Britdnico. .............. 17.500.000 21.000.000
EHnSmaares s T U 700.000 1.200.000
EYaneid ... e e 1.700.000 2.900.000
Alemania . edahe 700.000 4.500.000
(25 {7 £ e pete do rm i A S SR R L 700.000 1.800.000
2T e e R A gL 700.000 3.400.000
L7 Loda iy DU At R A 1.100.000 6.000.000
Helanada: o5 e it e sy, 1.900.000 3.000.000
NOTUBER & cdnigai diad i v anas 3.400.000 4.800.000
BHPBIAL LT e bR Gl 900.000 900.000
£373 0205 G el O e et Y L 1.700.000 1.600.000
L S S SR A R . 1.200.000 1.300.000
Otros pajbes ............cie.ieees 4.300.000 5.000.000
1350 0 P N R O U 77.000.000 68.500.000

LA RECONSTRUCCION DE LA
FLOTA MERCANTE NORUEGA

En un informe publicado recientemente, el minis-
tro de Comercio y Marina Mercante da interesan-

tes detalles acerca del programa de reconstruccién
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de la Marina mercante noruega. Este pais, que al
estallar la guerra contaba con 4.800.000 toneladas
de registro bruto de barcos mercantes, en mayo
de 1945 no poseia mis que 2.700.000 toneladas.

Después de las adiciones efectuadas en 1945 y
1946, el tonelaje mercante se elevaba el 1.° de ene-
ro de 1946 a 3.300.000 toneladas, aproximadamen-
te. En dicha fecha, 1.700.000 toneladas estaban en-
cargadas o en construccion, de las cuales, 300.000
en los astilleros noruegos, y ademéis, el Gobierno
habia dado su autorizacién para la compra a los
Estados Unidos de 450.000 toneladas de barcos de
segunda mano.

Los barcos encargados al extranjero y los com-
prados de segunda mano exigen un desembolso de
1.900.000 coronas. Se piensa afadir a la flota este
afio 800.000 toneladas, 600.000 en 1948, 400.000
en 1949 y el resto méis adelante. Durante este lap-
so de tiempo se debera retirar del servicio un mi-
116n de toneladas de barcos prematuramente dete-
riorados por una utilizaciéon intensiva durante la
guerra.

Para la reconstrucciéon de la flota, el informe ha
establecido el siguiente programa:

Toneladas

Contratos efectuados en el extranjero ...... 2.000.000

Compra de barcos de segunda mano ....... 155.000
Contratos efectuados en los astilleros no-

PUBSOR - Eoriiciiiicresiissnstonaiab s ins SR, 320.000

DOTRL - e B Sani i s ek i 2.475.000

A deducir (ventas previstas) .................. 630.000

Aumento Beton . D et e 1.845.000

Estas 1.845.000 toneladas de barcos comprende-
rian 46 por 100 de petroleros, 19 por 100 de bar-
cos de linea, 5 por 100 de barcos especializados,
8 por 100 de “tramps” de gran tonelaje, 15 por 100
de “tramps” de pequefio tonelaje y 7 por 100 de
barcos diversos. Este programa est4 sujeto proba-
blemente a las fluctuaciones de las tarifas de fletes,
al coste de la construceién y a los plazos de entrega.

La composicién de la nueva flota serd casi la mis-
ma que la de antes de la guerra desde el punto de
vista del porcentaje por categorias. Se observara
simplemente un porcentaje mucho més importante
de barcos a motor ¥ un aumento de la capacidad de
peso muerto en los petroleros, de los que se han
encargado ya algunos hasta de 25.000 toneladas de
peso muerto. El pago de todos estos barcos nuevos
no podra hacerse mas que en un periodo de cinco
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a diez afios, y los intereses que tendran que pagar
los armadores representan una suma muy impor-
tante. A titulo de compensacién, el informe calcula
por anticipacion en 800 millones de coronas el be-
neficio resultante de la explotacién de la Marina
mercante en 1947.

LA COMPOSICION DE LA FLOTA
MERCANTE DEL MUNDO

Para los que desean seguir la marcha y la orien-
tacion de la Marina mercante y la construccién na- -
val es un gran obsticulo que no se publiquen los
cuadros estadisticos del Lloyd's Register. Compren-
demos muy bien lag dificultades que existen, y nos
satisface saber que hay alguna posibilidad de que
este valioso volumen haga su reaparicion el proxi-
mo afio.

Serd muy ttil saber la situacion actual de la flota
mundial en relacién con el combustible (carbén o
aceite) empleado y los tipos de maquinaria insta-
lada. Por un examen de las cifras relacionadas con
este asunto, que se publican oficialmente de cuando
en cuando, hemos procurado calcular los tonelajes
de las dos clases de barcos, y nuestras investigacio-
nes nos han llevado a las conclusiones que se indi-
can en el cuadro que se da a continuacién:

FLOTA MEROANTE DEL MUNDDO
Millones de toneladas de registro bruto.
Barcos de cien toneladas de registro bruto en adelante.

VAPORES

Motves. Total
Aceite Carbén
Julio- 193975 L. 16,6 20,6 31 68,2
Junio 1947:........ 14 45 16 75

1 Lloyd's Register of Shipping 1939,
2 Calculado. .

Tal vez sea conveniente dar algunas notas acer-
ca de la forma en que se han hecho estos calculos.
Ademas, revelaran las dificultades ocasionadas por
las informaciones oficiales referentes a la construc-
cién y pérdidas del tiempo de guerra, tan distintas
unas de otras. Por ejemplo, seglin un analisis pu-
blicado por el Almirantazgo, las pérdidas de barcos
del Imperio Britanico, neutrales y aliados llegaban
a 21,1 millones de toneladas de registro bruto el
8 de mayo de 1945; sin embargo, las cifras publica-
das por la Oficina de Informacién de Guerra de
Norteamérica mostraban que las pérdidas totales
eran de 22,1 millones de toneladas a fines de 1943.
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El calculo del tonelaje actual de 75 millones de
toneladdas de registro bruto que aparece en el cua-
dro estd basado en los datos disponibles de las nue-
vas construcciones y las pérdidas totales de las flo-
tas mercantes britdnicas, aliadas, neutrales y ene-
migas desde septiembre de 1939 hasta ahora. Con
el fin de obtener una cifra del tonelaje actual de
motonaves, se observé que antes de la guerra-los
barcog de esta clase representaban el 25 por 100
de la Marina mercante del mundo, y en una pro-
porcién similar se cuentan las pérdidas de guerra,
por lo que puede calcularse que esta cantidad llega
a 7,5 millones de toneladas de registro bruto.

Se cree que durante el periodo de la guerra fue-
ron construidas en todo el mundo, aproximadamen-
te, 3.500.000 toneladas de registro bruto de barcos
a motor, y 1.500.000 toneladas desde la terminacion
de las hostilidades, lo que hace un total de unos
5.000.000 de toneladas de registro bruto. Por estas
cifras se verd que en la actualidad los barcos mer-
cantes a motor en todo el mundo ascienden a casi
14.000.000 de toneladas de registro bruto.

En cuanto a lo que se refiere a los vapores que
queman aceite, se cree que desde septiembre de 1939
se han anadido unos 35.000.000 de toneladas de re-
gistro bruto, incluyendo la gran cantidad de barcos
mercantes construidos en los Estados Unidos, jun-
to con una proporcién considerable del tonelaje de
construccion canadiense y unos cuantos barcos cons-
truidos en Inglaterra. Las pérdidas de vapores que
queman aceite sumaban unos 16.500.000 toneladas
de registro bruto. El tonelaje actual de esta clase
de barcos parece ser, por tanto, de 45.000.000 de
toneladas de registro bruto, y el de vapores que
queman carbén es de 16.000.000 de toneladas.

El resultado final desde el aspecto del combusti-
ble para barcos es que el aceite se emplea en el
77 por 100 del tonelaje mundial, en lugar-del 55
por 100 en 1939 (el empleo del carbén bajé del 45 ai
35 por 100), y que el 60 por 100 del tonelaje mun-
dial depende ahora del aceite de calderas, en lugar
de un poco méas del 30 por 100 en 1939. Los barcos
que emplean aceite de motores presentan una dis-
minucién del 24 al 18 por 100.

La conclusiéon de lo que esto significa en compa-
racién a una demanda de aceite de calderas mucho
mayor deberia suavizarse debido a que el aumento
en los vapores que queman aceite se debe total-
mente a la casi exclusiva construccién de esta cla-
se de barcos durante la guerra y a que hay posi-
blemente 10.000.000 de toneladas de registro bruto
amarrados que no es probable que se pongan en
servicio. No obstante, no cabe duda de que durante
muchos afios, hasta que lag motonaves no cubran
la brecha ocasionada por las grandes pérdidas su-
fridas durante la guerra, la demanda de aceite de
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calderas seri, en comparacién, mucho mayor que
antes de la guerra, y que este factor afectara a los
precios.

Ha habido, sin embargo, un vasto aumento en el
empleo de motores Diesel para centrales de energia
y traceién, y quizd debido al extendido uso de los
motores Diesel para la propulsion de barcos, que
estos motores se emplean mucho mas para otros
fines. Mister R. P. Russell, presidente de la Stan-
dard Oil Development Co. y jefe de la Research Or-
ganisation of the Standard Oil Co., manifesté en
su conferencia en Cadman, pronunciada en el Ins-
tituto of Petroleum el mes pasado, que el niimero
de H. P. instalados en los Estados Unidos habia
aumentado de 5.500.000 en 1935 a 45.000.000 a fines
de 1945.

Esto se debe a que parte de las necesidades de
guerra, pero evidentemente una proporcién consi-
derable de los motores de combustién interna cons-
truidos en los Estados Unidos para fines de guerra

han sido absorbidos por la industria.

Podemos comparar esta cifra con el total de H. P. de
motores Diesel marinos grandes. En los diez afios
1929-1938 se construyeron 7.500.000 I. H. P. o
6.000.000 B. H. P. de motores Diesel marinos gran-
des, y es dudoso que los motores de combustion
interna instalados en los barcos mercantes de altu-
ra pasen de los 10.000.000, lo que es relativamente
poco comparado con los motores utilizados en los
Estados Unidos para centrales de energia y para
traccion.

PETROLEROS GRANDES

En noviembre pasado se puso la quilla del pe-
trolero méas grande hasta hoy existente en los
Welding Shipyards of Norfolk, Virginia. Las di-
mensiones de este petrolero son 177,7 metros de es-
lora, 24,38 metros de manga y 13 de calado, con
un peso muerto de 27.000 toneladas. Los armado-
res son la National Bulk Carriers, Nueva York, a
quien en 1944 le fué entregado por ¢l mismo asti-
llero el “Phoenix”, un petrolero todo soldado de
23.600 toneladas de peso muerto. Este barco des-
pert6 considerable interés, pues fué quiza de un pro-
yecto poco corriente en muchos aspectos. La tol-
dilla se extiende sobre los tres tanques posteriores
para facilitar el trimado; hay solamente una cama-
ra de bombas, y la proa tiene forma de bulbo, una
caracteristica de dudosa utilidad en un barco de
velocidad moderada. Ademds, como consecuencia de
tener el casco completamente soldado, de la adop-
cién de mamparos estancos ondulados y la insta-
lacién de una maquina de poco peso, se obtuvo una
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proporcién excepcionalmente alta entre el peso
muerto y el desplazamiento. Como en el caso del
“Phoenix”, el nuevo petrolero serd propulsado por
turbina, que desarrolla en este caso 13.400 s. h. p., lo
que proporciona una velocidad del orden de 16 nu-
dos. En los grandes petroleros para armadores es-
candinavos encargados a la North-East Cost se han
considerado velocidades mas moderadas. Un barco
tipo, con dimensiones de 170 por 24 por 12 metros,
con 24.000 toneladas de capacidad de carga, con un
calado de 9,7 metros, serd propulsado por maquina-
ria Diesel de 6.800 s. h. p. a una velocidad de 13 nu-
dos, lo que estd mAs en conformidad con las ideas
britanicas de una velocidad econdémica para los pe-
troleros.

Una caracteristica interesante de estos grandes
petroleros es la gran manga que se les ha dado, tan-
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to si se considera en relacién con el puntal del bar-
co o con la eslora, en comparacién con los petrole-
ros mas pequefios. :

En la gran mayoria de petroleros de altura del
proyecto britanico, la relacién entre eslora y pun-
tal estd entre 13,25 y 13,75, pero hay una diferen-
cia apreciable entre las relaciones manga-calado en
las- dos extremidades de la escala. Puesto que el
aumento de manga es un medio barato de aumen-
tar el psso muerto, deberd investigarse el efecto de
este aumento en el petrolero “standard” de 140 me-
tros, un proyecto que ha dado excelentes resulta-
dos durante los pasados veinte afios; pero igual-
mente que muchos proyectos de éxito, pueden dis-
traer la atencion de las posibilidades de mejora por
su buena calidad. El siguiente cuadro da algunas
cifras representativas:

Banco “standard” de 12.000 toneladas ...........ceoecciiinan.
Petrolero B HOTUSE .. s e, Jios, L2 gt et it I el
Tipo T2 RMEYICAN0. iivarisesiassivesinshe iy A e
Proyecto NeWragle "OIL - 0 0 i i e s
Barco “de 24.000 toneladas .5 00, SRR RGN

Dimensiones en metros Relacion L/P, Relacion M/C."

140,00 X 18,00 X 10,33 13,5 1,73
145,37 X 20,71 X 11,90 13,2 1,89
153,30 X 20,71 X 12,49 12,8 1,73
155,43 X 21,00 X 11,39 13,6 1,85
170,57 X 24,00 X 12,79 13,3 1,90

Los otros buques de carga del enormemente res-
tringido programa de tonelaje que se estid constru-
yendo en América son solamente los cuatro car-
gueros de mineral actualmente en construccién en
los astilleros de Bethlehem-Sparrow’s Point para la
Bethlehem Steel Corporation. Estos barcos, que

transportan 24.000 toneladas de peso muerto con las
dimensiones de 140 por 23,76 por 13,32 metros, son
gemelos del “Verone” y estan destinados a reempla-
zar los cargueros de mineral de 20.000 toneladas
de peso muerto de la clase “Marore”, perdido en la
guerra.

NACIONAL

ACTIVIDADES EN LOS PEQUE-
NOS ASTILLEROS VIZCAINOS

ToMAs Ruiz pDE VELAsSCo, S. A.

-El dia 2 de los corrientes fueron efectuadas con
pleno éxito las pruebas oficiales de los pesqueros
de casco de acero “Igueldo” e “Isla de Santa Cla-
ra”, que para los sefiores Maruri, Boyer y Compa-
fila, de Pasajes, han sido construidos por estos as-
tilleros, situados en Axpe-Erandio (Bilbao).

Los mencionados buques, de 23 metros de eslo-
ra, 5,38 de manga y 2,80 de puntal, estdn prepara-
dos para la pesca en pareja, siendo su equipo pro-
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pulsor un motor Sulzer de 270 B. H. P. a 500 revo-
luciones por minuto.

Dieron una velocidad de 9,8 nudos, y es de notar
la instalacién de un tanque de combustible a proa
de la nevera de pesca, modalidad que viene desarro-
llandose en este tipo de buques para mejorar el tri-
mado en las condiciones de salida y vuelta de viaje.

Actualmente se construyen en estos astilleros dos
buques costeros a motor de 400 toneladas de peso
muerto y cuatro pesqueros de 27 metros.

TORRE Y BERECIARTUA.
En estos astilleros se ha iniciado la construccién

de un costero a motor de unas 550 toneladas de
peso muerto.
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ASTILLEROS MURUETA.

Se ha puesto la quilla de dos pesqueros de acero
de 25 metros, con lo que estos astilleros tienen ac-
tualmente en construccion dos costeros a vapor de
300 toneladas de peso muerto y cuatro pesqueros
de 25 metros de eslora.

BasaBe Y CoMPAN({a.

En estos talleres se estd preparando la puesta
en quilla de dos pesqueros de 29 metros de eslora.
ALEJANDRO BENGOECHEA.

En estos astilleros estin prdéximos a botarse los
ocho pesqueros de 23 metros de eslora y propulsién

a vapor de que anteriormente dimos cuenta en esta
Revista.

EMPRESA NACIONAL
ZAN”, 8. A.

“BA_

Constituida esta Empresa en el mes de julio 1l-
timo, y celebradas algunas reuniones preparatorias
por el Consejo de Administracién, tuvo Ilugar el
dia 2 de octubre el traspaso de las factorias y es-
tablecimientos que en nombre de la Marina de Gue-
rra regentaba el Consejo Ordenador de Construc-
ciones Navales Militares, a la nueva Empresa. En
Madrid, la entrega revisti6é la debida solemnidad
por la asistencia del excelentisimo sefior ministro
de Marina y el presidente de la Empresa “Bazan”,
sefior Rotaeche, entre los que se cruzaron patriéti-
cos discursos, calidamente aplaudidos por los asis-
tentes al acto. En las factorias de Ferrol, Cadiz y
Cartagena los actos de entrega fueron presididos
por los almirantes, Capitanes generales de Departa-
mento, excepto en Cadiz que, por ausencia del titu-
lar, ocupd su puesto el vicealmirante jefe del Ar-
senal. Los consejeros que se desplazaron de Madrid
para hacerse cargo de aquellas factorias y estable-
cimientos fueron: para Ferrol, el sefior Tamayo;
para Céadiz, el sefior Merello, y para Cartagena, el
sefior Cervera.

La Comisién permanente de51gnada por el Conse-
jo de Administracién ha quedado constituida por el
rresidente, sefior Rotaeche; el vicepresidente, sefior
Fernandez Avila, y el consejero sefior Tamayo.

Deseamos a la nueva Empresa una dilatada vida
de éxitos continuados.
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'ENTREGA DEL VAPOR

“ALCAZAR”

Hace unas semanas ha sido entregado por la So-
ciedad Espaiiola de Construccién Naval, en los As-
tilleros de Sestao, el vapor frutero “Alcazar” a sus
armadores, la Compafia Frutera Valenciana de Na-
vegacion.

Este buque es el cuarto del mismo tipe que po-
see la citada Compafia de Navegacién, y es muy
parecido a los vapores tipo “Benicarlé”, de la
N. E. A, 8. A, y al “Tajo” y al “Segre”, de la de
Pinillos. También la Compafiia Transmediterranea
posee dos buques casi gemelos, al “Alcazar”: el
“Ciudad de Alcira” y el “Ciudad de Salamanca’.
De este modo, el buque recientemente entregado e
el undécimo frutero de 2.500 toneladas, equipado
con caldera La Moat y méquinas Lentz o Christian-
sen & Mayer, que navega con bandera espafiola.

E] buque tiene 2.500 toneladas de peso muerto y
2.500 toneladas Moorson de arqueo bruto. Esta pro-
pulsado, como se dice més arriba, con maquinaria
modernisima y quema petréleo con quemadores de
tipo centrifugo. En pruebas ha sobrepasado amplia-
mente la velocidad de 14 nudos.

Lo méas probable es que este buque se dedique a
la nueva linea de la CO. FRU. NA., Valencia-Norte
de Europa, con escalas en los puertos de Holanda y
Bélgica y ocasionalmente en Inglaterra.

ENTREGA DEL “BAILEN”

Publicamos a continuacion la nota informativa
queé sobre la entrega del Bailén recibimos de la fac-
toria de Matagorda de la S. E. de C. N., y que sub-
sana algunos errores de que adolecia la informacién
que aparecié en el nmimero anterior de septiembre.
La referida mota dice asi:

“El dia 30 del pasado mes de junio, y en la facto-
ria de Matagorda en CAdiz, donde ha sido construi-
do, la Sociedad Espafiola de Construccién Naval
hizo la entrega oficial del buque tanque Bailén a
la Compainia Espafiola de Petréleos, S. A., armado-
ra del buque.

Este buque, segundo de este tipo construido por
esta factoria, puesto que en abril de 1945 entregé
el Campante a la Campsa, responde a las siguientes
caracteristicas:

Eslora, 140,205 metros.

Manga, 18,90 metros.

Puntal, 10,44 metros.
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Peso muerto, 10.900 toneladas.

Desplazamiento, 16.255 toneladas.
H. P. E., 3.850.

Velocidad en carga, 12,75 nudos.

La instalacion propulsora comprende dos motores
Constructora Naval-Burmeister & Wain de cuatro
tiempos, simple efecto e inyecciéon directa, de seis
cilindros de 630 mm. de didmero y 1,300 mm. de
carrera de pistoén, desarrollando normalmente 1.925
H. P. E. a 125 r. p. m., y tanto éstos como los dos
motores auxiliares de 150 H. P. E., también del
mismo tipo, han sido construidos en la factoria de
Sestao de la misma Sociedad.

En los dias 25 y 16 del citado mes, y después de

Numero 148

las pruebas preliminares de todos los aparatos y ser-
vicios, tuvieron lugar las pruebas de mar del bu-
que, en el primero, la prueba oficial de velocidad y
consumo, y en el segundo, una de doce horas de du-
racion con el buque en carga total, obteniéndose en
ambas resultados plenamente satisfactorios.

En punto a su acomodacién el buque sigue la nor-
ma de belleza y buen gusto, unidos al confort mas
exigente, que es ya proverbial en los buques petro-
leros de moderna construccién espaiiola.

El dia 7 de julio inicié el Bailén su primer viaje
a Tenerife, quedando asi nuestra flota petrolera en-
riquecida con una hermosa unidad mas, primera de
nueva construccion de esta Compaiiia armadora.”

* Dadas las dificultades que se presentan para adquirir la clase de papel
que venimos usando en condiciones econémicas convenientes, nos vemos
obligados a reducir el nimero de paginas de nuestra Revista; medida me-
ramente transitoria y circunstancial, que ha de cesar en plazo muy breve.
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