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ELABORACION DE MAMPAROS ONDULADOS

POR

ALBERTO PEREZ QUINONES y FELIX ALONSO GARCIA

INGENIEROS NAVAIES

1.—PRELIMINARES.

En la construccién de dos petroleros tipo “G”
encargados por la Empresa Nacional Elcano a
la Empresa Nacional “Bazan” a construir en
la Factoria de El Ferrol del Caudillo, nos he-
mos enfrentado, por primera vez en Espana,
con la elaboracién de mamparos ondulados, se-
gun la patente Burmeister & Wain.

Por tratarse de una novedad, es por lo que
hemos querido recoger aqui el proceso de ela-
boracién de estos mamparos, poniendo especial
interés en las cifras de horas por tonelada
empleadas, tanto en la fabricacién de planchas
como en la prefabricaciéon completa de las uni-
dades de montaje, por ser estas cifras indice de
produccion y factor de primerisimo orden en
nuestra industria naval, teniendo a su vez la
posibilidad de comparar con lo hecho hasta
ahora.

Como en toda cosa que se hace por primera
vez, se han encontrado durante el proceso de
construceién, algunos inconvenientes y la prac-
tica ha puesto de relieve, de manera patente,
como es posible mejorar los métodos de elabo-
racion para obtener cifras algo méis bajas de
horas por tonelada.

Bajo estos nuevos auspicios, se ha iniciado
va la construccion del segundo barco gemelo
del anterior y, los primeros resultados, no ha-
cen sino confirmar las impresiones anteriores.
Sin embargo, se ha querido que este articulo
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sea reflejo de lo realizado primeramente para
no perder esa cualidad tan comparativa de
“primero”.

2.—DESCRIPCION.

En la especificacién y refiriéndose al com-
partimentado (nim. 13), dice asi:

“El buque llevara el niimero de mamparos
estancos que se indica en los planos y segln
la clase 100A.I, para transportar petrdleo en
kruto, del Lloyd’'s Register of Shipping y cum-
plira, ademas, con todos los requerimientos de-
cretados por el Estado espanol y por el Estado
Mayor de la Armada.

El buque tendra dos mamparos longitudina-
les continuos que, con los transversales corres-
pondientes, formaran dieciséis compartimientos
destinados al transporte de petréleo. Los mam-
paros transversales principales seran dieciséis,
de los cuales, catorce, corresponderan a los tan-
ques de carga, siendo trece de ellos construidos
segiin el sistema de estructura ondulada
de 800 mm. de radio, de patente Burmeis-
ter & Wain.

Los dos mamparos longitudinales también se-
ran de tipo ondulado igual que los transver-
sales...”

Mamparos transversales.—Los trece mampa-
ros que cita la especificacién son, de popa a
proa, los correspondientes a las cuadernas, 62,
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63, 75, 87, 99, 107, 111, 113, 125, 137, 149, 161
y 162 (fig. 1).

Todos ellos los podemos dividir en tres par-
tes, una central comprendida entre mamparos
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ros longitudinales. Vemos también que no ter-
minan directamente en el costado, sino en unas
vigas de T, que van remachadas al forro ex-
terior. Desde ahora en adelante llamaremos

Fig.

longitudinales, y dos laterales que terminan en
el costado. De los primeros hay doce que son
ondulados, pues el 111 es solamente lateral y
forma un espacio de aire con el 113. De los la-
terales hay ocho ondulados solamente, ya que
el resto son mamparos planos de choque.

P
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Fig.

En la figura 2 podemos ver un mamparo
transversal completamente ondulado. Esta di-
vidido por tres vigas, una central y dos late-
rales que son el nudo de cruce con los mampa-

“paho” a cada uno de log trozos de mamparo
comprendido entre dos vigas.

El despiece de cada paho puede también apre-
ciarse en la figura: estd formado por seis tra-
cas. La primera (traca baja) es una plancha
plana, la segunda tiene un periodo regular, las

2

tres tracas siguientes son de un periodo comple-
to y la ultima recoge el final de la forma, ter-
minando en una parte plana para unir a la cu-
bierta.
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Mamparos longitudinales.—Se extienden des-
de la cuaderna 63 1% a la 160 14, Hstan forma-
dos por veinticuatro paiios iguales, cada uno
cubre cuatro claras de cuadernas, hay uno que
cubre solamente dos claras y que corresponde
al espacio de aire central (111-113), anterior-
mente citado.

El despiece es distinto del que tienen los
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tenemos en cuenta el trazado y la confeccién
de barrotes y plantillas que lo efectia el Taller
de Galibos. Sélo diremos que, ajustandose a
ellas, no se encontraron mas dificultades en el
montaje a bordo que las corrientes en una cons-
truceion de este tipo. Los tiempos asignados a
las distintas operaciones aparecen en el cuadro
de la figura 3.
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mamparos transversales. Aqui son siete las tra-
cas, la alta y la baja son planas, las dos conti-
guas tienen medio periodo de forma y las dos
centrales son de un periodo completo.

3. —FABRICACION DE PLANCHAS,

kin la fabricacién de planchas vamos a consi-
derar solamente las operaciones realizadas en
el Taller de Herreros de Ribera. Por tanto, no
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Marcado.—Se encomendd este trabajo a dos
parejas de operarios. Todas las planchas se
marcaron exactamente, menos las de la traca
alta, a las que se marco el corte del canto su-
perior, con el fin de facilitar el ajuste con la
cubierta alta, al llevar los mamparos al buque.

Cortado.—Para esta operacion se emplearon
dos tijeras de veinticuatro golpes por minuto.
En cada maquina trabajaron un manipulador y
cinco peones.

Recanteado.—En la preparacion de biseles
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para la soldadura y recanteado de las planchas
trabajaron las cinco recanteadoras del taller,
dos de 6.150 mm. de longitud, dos de 9.144 mm.
y una de 12,560 mm., pero solamente tres de
ellas trabajaron simultineamente para esta
atencion, dos en turno de doce horas, y una, la
jornada normal.

Orillado.—A la aboquilladora de planchas se
le doté de unos rodillos de superficie torica de
las siguientes caracteristicas:

Didmetro del rodillo Macho: i.ciciieenesiiiiin 511 mm
Didmetro del rodillo hembra ............cce.u.... 483 mm
Radio del circulo generador del 1.° ............ 466 mm
Radio del circulo generador del 2° ............ 419 mm

Es una méaquina de motor de 27 HP. que pue-
de asi orillar planchas hasta 17 mm. En esta
operacion trabajé el personal del cilindro de
volteo.

Figura.—En el cilindro de volteo de 9,380 mi-
limetros de luz, que tienen los rodillos inferio-
res de 405 mm. de diametro, separados 532 mm.,
¥ el superior, que es de 508 mm. de diametro, se
trabajaron las marcas 2, 3, 4, 5, 8, 9, 10, 11 de
ius mamparos transversales, y las 8, 8, 10, 11 y
12 de los mamparos longitudinales.

Esta maquina trabajé en turno de doce horas,
siendo atendida por un manipulador y tres ayu-
dantes, en cada uno de ellos.

Las planchas de las marcas 6 y 12 de los
mamparos transversales se hicieron en la pren-
sa de 150 toneladas.

% #* %
Con los tiempos asignados a cada operacion

se puede realizar un plan de fabricacion (figu-
ra 4). Dejamos entre dos operaciones consecu-
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Con estos tiempos podemos ver también las
horas por tonelada del personal directamente
aplicado a la obra. Como el peso de las plan-
chas es de unas 400 toneladas y las horas rea-
les unas 8.000, resultan 20 horas por tonelada,
cifra que es bastante aceptable.

4 —PREFABRICACION,

Mamparos transversales.—Hacemos la divi-
sién en trensversales centrales y transversales
laterales por exigir su prefabricaciéon disposi-
cion diferente.

Mamparos transversales centrales.—La pri-
mera operacién a realizar es la union de los di-
versos trozos que han de formar el semimam-
paro ondulado o pafio. El presentado de las seis
chapas y la realizacion de las cinco costuras
por soldadura, no ofrece ninguna dificultad.

La unién de este pafio con la viga central se
reduce a una soldadura horizontal doble en an-
gulo interior. Para poder soldar el otro pafio a
la cara opuesta de la viga central se hizo pre-
ciso el montaje de un caballete como el que
muestra la fotografia nimero 1, donde se aloja
el conjunto pafio-viga central, pudiéndose sol-
dar encima el otro pafio a dicha viga por otra
soldadura doble en angulo interior y en posicién
horizontal.

En la fotografia anteriormente sefialada pue-
de verse el caballete con el mamparo seglin se
ha descrito.

Los tiempos necesarios fueron:

Presentado de las chapas del pafio (dos ope-

; = - TATI08: URE ROra ) o v s ana s 2 horas.
tivas una semana de separacion, con el fin de soldadura de las costuras por las dos caras
acopiar material para cada una de ellas y tener con un total de 45,75 metros .................. 64 horas.
la seguridad de que no se va a interrumpir el FPresentado del pafio sobre la viga central
trabajo. Vemos asi que el trabajo puede reali- (o8 operarios, dos horas y media) ...... 2 Dozea
5 livlazadera o Soldar el pafio a la viga central (13,680 m.
SRECe Doto tlEs 0 HenLSCRGy e o por cada IRdo )i, . s e e e e 18 horas.
ses, ya que los tiempos reales suelen ser un 25 =l
o 30 por 100 menores que los asignados. Total de las operaciones ......... 89 horas.
I Tiempo asignado (semanas)
OPERACION [ s = ;
=] e B T e M S0 Sl O AR P 0 5 S I
MEAFCAAOE e s S e o ﬁ | I ‘ | ‘ I
T T R S AR ‘ | | ’
Reeanteadoinsy - oy e eiemtis varseshiin s ! . ! |— ‘ ‘
Orilladosyr Bienre . oo i | | ! i [ “ |
Fig. 4
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El tiempo empleado en la fabricaciéon del
mamparo completo fué de 193 horas, algo mas

520

Foto nam, 2

Numero 219

alta del doble del anterior por incluir ya el sol-
dado de consolas, refuerzos y un trozo de quilla

Foto nam, |

vertical para formar el bloque completo de pre-
fabricacion.

El peso de esta unidad es de 16,5 toneladas;
por tanto, de acuerdo con las horas empleadas,
resulta su prefabricacion a 11,7 horas por to-
nelada. Cifra que es sensiblemente igual, te-
niendo en cuenta el montaje de la unidad, ya
que este tiempo es pequeiiisimo con relacion al
de ejecucidn.

De los trece mamparos transversales a que
se alude en el apartado 2, hay cuatro (los 62,
63, 161 y 162), cuya prefabricacion se realizd
de dos en dos formando los “cofferdams” de
proa y popa que separan la zona central de los
tanques de carga de los extremos del barco.

El peso del “cofferdam” de proa, formado por
los mamparos 161 y 162 incluyendo las conso-
las y refuerzos, es de 28 toneladas, y el peso
del de popa, de 31,603 toneladas. Para el mon-
taje de esta unidad prefabricada fué preciso el
empleo de cuatro gruas. En la fotografia nime-
ro 2 se ve el traslado de esta unidad al lugar
del montaje.

Mamparos transversales laterales, — Estos
mamparos estan formados por las chapas que
llevan las marcas de la siete a la doce, ambas
inclusive.

La elaboraciéon del paino se reduce, pues, a
la anterior de los mamparos transversales cen-
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trales, con la sola diferencia de ser menor el
ancho de las chapas, en este caso que nos ocupa.

Para soldar el pafio a la viga en “T", que va
remachada al forro exterior, se dispuso una
pequeiia estructura metalica donde se encaja-
ba la viga por el alma, quedando las alas en
posicion horizontal y en disposicion de poder
presentar y soldar en dicha posicion, el pafo
correspondiente.

El peso de una unidad de este tipo es de 6,8
toneladas aproximadamente y su prefabricacion
y montaje requirié alrededor de 83 horas, que
nos da la cifra de 12,2 horas por tonelada.

Mamparos longitudinales.—Con la denomina-
cion que hemos dado de pafio a cada uno de los
trozos de mamparo comprendido entre dos vi-
gas, los mamparos longitudinales ondulados
constan de 25 pahos a cada banda del barco.

La prefabricacion en este caso se hizo a base
de tres panos cada unidad, menos la compren-
dida entre las cuadernas 99 y 113, que fué de
cuatro panos, siendo uno de ellos (el compren-
dido entre las cuadernas 111 y 113) de anchura
igual a todos los demas.
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A este respecto, podemos afiadir que fué su-
perada en este montaje la unidad que se prefa-
bricaba en el Astillero Burmeister & Wain, de
Copenhague, para barcos similares, y que cons-
taba de sblo dos pafios.

Para estas operaciones se hizo necesario el
auxilio de otro caballete similar al que descri-
bimos anteriormente, en el caso de los mampa-
ros transversales centrales, pero de una altura
superior y formado por dos plataformas hori-
zontales a cada lado de distinta altura a modo
de dos pisos.

La marcha de la prefabricacién es analoga a
las anteriores: formacion del pafio mediante
presentado y soldado de las siete chapas de que
constan y la unién de estos pafos a las vigas
correspondientes mediante soldadura exclusiva-
mente en posicién horizontal, valiéndonos de los
caballetes anteriormente descritos.

El peso de estas unidades es de 19 toneladas
cada una y su elaboracion exigié 293 horas, lo
que resulta 15,4 horas por tonelada prefabri-
cada.

S
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INFLUENCIA DE LA SOLDADURA EN LOS
ASTILLEROS Y EN LA TECNICA MODERNA
DE CONSTRUCCION NAVAL

POR

ANTONIO VILLANUEVA NUNEZ

INGENIERO NAVAL

La siguiente informacion, extraida de la re-
vista ”Shipbuilding & Shipping Record”, nos da
idea de los fuertes y costosos cambios experi-
mentados en los astilleros y en los métodos de
construccion naval, como consecuencia de la
aplicacion intensiva de la soldadura eléctrica en
paises tales como Estados Uwidos, Inglaterra,
Suecia y Dinamarca, que van o la cabeza de la
técnica naval. La bibliografia que contiene cree-
mos que puede ser de gran interés para muchos
de los lectores de esta revista, ya que la mayor
parte de nuestras factorias navales estin preci-
samente empeiadas en una esforzada lucha por
la reduccion de los costes de produccion, en la
cual han puesto precisamente sus mejores espe-
ranzas y para la que no han escatimado la €je-
cucion de ningune de las obras de moderniza-
cién que hon juzgado necesarias, ni lo adquisi-
cion de costosas mdquinas-herramientas espe-
cializadas, que han estimado precisas.

Todos los Ingenieros Navales espaioles esta-
mos plenamente convencidos de que, para que
nuestra industria naval tenga une vide pujonte,
es mecesario que los precios de construccion de
nuestros buques lleguen a ser andlogos a los
extranjeros, ya que toda flota mercante tiene
acusadas caracteristicas internacionales por su
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servicio y no puede soportar, por lo tanto, la
debida competencia, si tiene el l::stre de un pre-
cto inicial elevado.

Queremos recordar, ademds, que la tercera
ponencia del IV Congreso de Ingenieros Navales
seialé las grandes posibilidades de expansion,
fuera de fronteras, del mercado de nuestra in-
dustria naval, y propuso a las autoridades al-
gunas formulas de mucho interés para el logro
de tal fin, pues es indudable que los Astilleros
espanoles han llegado ya a un grado de madu-
rez que permite pensar seriamente en la expor-
tacion de sus productos.

El dia en que nuestras Factoria no padezcan
escasez de materiales y consigan ponerse a ple-
na produccion, hemos de ver la importancia y el
alcance que tienen los esfuerzos que nuestras
Factorias estdn llevando a cabo en estos mo-
mentos.

Los métodos de construccion de buques han
sufrido un cambio completo en los ultimos afios,
durante los cuales se han efectuado drasticas y
costosas reformas en las instalaciones de los
astilleros, habiendo sido la causa basica de todo
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ello la introduccién en gran escala de la solda-
dura eléctrica, cuya influencia no se ha confi-
nado a ningun tamafo particular de Factoria.

Mientras la soldadura y la prefabricaciéon son
las caracteristicas mas acusadas de esta evolu-
ciéon de la construccién naval, ha habido tam-
bién otros importantes desarrollos, por ejemplo,
en las maquinas-herramientas de construccion
naval y en la aplicacion de la técnica radiogra-
fica, los cuales han sido total o parcialmente de-
bidos a la soldadura eléctrica.

La mayor parte de los constructores de bu-
ques han entrado con la soldadura y el proble-
ma no estriba ya en saber si los buques deben
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ce que aproximadamente el coste total de la
conversion de sus cuatro gradas, para permitir
alrededor del 70 por 100 de soldadura y conser-
var un 30 por 100 de remachado, fué de 688.000
libras, incluyendo en esta cifra diez torres gruas
con un valor de 55.000 £ cada una. Quiza atn
mas interesantes son las cifras que da para des-
tacar que la soldadura eléctrica es més barata
que el remachado, mostrando en algunos ejem-
plos el coste del trabajo de cada gremio tanto
para soldadura como para remachado.
Compara el coste completo de piezas de 18
toneladas, en forma de panel, del forro de pe-
troleros, una de ellas de construccién remacha-

Foto nim, 1.—Vista de los astilleros John Brown cuando

las gradas estaban equipadas con plumas de 3,5 y 5 tone-

ladas, En la fotografia se aprecia el buque “Empress of
Britain” en construccion,

soldarse o no para obtener los mejores resulta-
dos, sino en gqué forma debe procederse cuando
se sueldan los barcos.

Como puede obtenerse informaciéon muy prac-
tica de los trabajos presentados en las asam-
bleas de los Ingenieros Navales e Instituto de
la Soldadura, vamos a hacer aqui, en primer
lugar, un ligero bosquejo de tres de ellos, dedi-
cados, respectivamente, a la transformacion de
un astillero grande, mediano y pequefio, in-
gleses,

En la reunion de primavera del Instituto de
la Soldadura, que tuvo lugar en Glasgow el pa-
sado afio, Mr. John Rannie, Jefe del Astillero
de John Brown Company, Clydebank, presento
un trabajo titulado “Cambios en el Astillero
con referencia especial a la construccion del
casco de petroleros”, en el cual describia la
aplicacion de la soldadura eléctrica por arco en
aquella gran Factoria y la alteracién vinculada
en las grhas de las gradas, los medios de trans-
porte, el suministro de energia eléctrica para
soldadura y en el reajuste del personal. Estable-

Foto nim. 2.—Vista del astillero John Brown después de

modernizado, en la que se aprecian las graas-torres de las

gradas, con una capacidad de 20 toneladas, a 140 pies de
radio y 40 toneladas a 70 pies de radio.

da y la otra con tres costuras soldadas por el
procedimiento Unionmelt. El importe de la pri-
mera se da como de 497 £ 10 chelines, mientras
que el del Gltimo como de 425 £.

En mamparos comparables da como coste pa-
ra ejecutar la obra por remachado el de 1.120 £,
mientras que mediante soldadura éste descien-
de a la cifra 865; el primer coste se refiere a
un mamparo plano de construccién remachada
completo con refuerzos, mientras que el segundo
se refiere a un mamparo ondulado soldado.

Mr. Clement Stephenson, Director General
de William Doxford & Sons, hace referencia a
un astillero de tamafio medio. Su trabajo “Re-
organizacién de un Astillero para construccion
soldada prefabricada”, presentado a la Rama
del Noreste del Instituto de la Soldadura (Ty-
neside), esta lleno de detalles practicos de como
su firma hizo la reorganizacién, consiguiendo
con tres gradas una produccién equivalente a
la que se obtenia con las seis originales, pero
con una ligera reduccion de la mano de obra
utilizada. La reforma fué efectuada mientras
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la construccion naval proseguia en las gradas
gue iban a resultar sobrantes.

La introduccion de la soldadura eléctrica en
la construccion de barcos ha originado un cam-
bio general en la distribuciéon de la mano de
obra en los astilleros, pues el aumento del per-
sonal soldador ha producido una considerable
disminucion de los remachadores y un incremen-
to en el oficio de cortadores. Mr. Stephenson
menciona que una de las principales caracteris-
ticas en la reorganizacion de su Astillero, fué
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la supresién de los equipos de operarios dedi-
cados a la elaboracién de planchas, las cuales
empezaron a ser manejadas por individuos ais-
lados, lo que ha conducido a una considerable
reduccion en los Ayudantes del Taller de Herre-
ros. La distribucién de la mano de obra de aquel
Astillero, antes y después de la guerra, es como
sigue:
TABLA 1

Comparacién de la mano de obra en los distintos ofi-
cios de Herreros de Ribera en el Astillero de Doxford.

1936 1951
7% 51011376 [ w2 MM LM ol e e 125 118
Aprendices de Armadores ......... 54 16
Ayudantes de Armadores .......... 340 201
Remachadores, entibadores y ca-
lentadores de remaches ........... 301 101
Aprendices de remachadores ...... 21 11
Calafates y cortadores con so-
1L T S e A o 37 71
Aprendices de calafates ............ 30 20
Holdadopes: .l sin i dieiae,, 18 154
Aprendices de soldadores ........... 2 48
Raladristas: wnieciin it e 36 35
Aprendices de taladristas .......... 29 2

S
e |

Foto nim. 3.—Esquema del aparato de proyeccién para el
marcado de planchas y perfiles,
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El grafico del estado de adelanto del primer
barco construido en las nuevas condiciones es
también de interés y en él se aprecia que 2.100
toneladas, es decir, el 51 por 100 del acero del
casco, fue elaborado antes de ponerse la quilla.

Aparte de los cambios en las instalaciones,
equipos y edificios, Mr. Stephenson describe
también, con la ayuda de un detallado dibujo,
la nueva red de corriente alterna que fué re-
querida.

La soldadura eléctrica e instalaciones de un
pequeiio Astillero han sido tratadas finalmente
por Mr. Hagan, Director del Astillero de Lob-
nitz & Company, quien, en un trabajo titulado
“Nuevas observaciones sobre las instalaciones
de los astilleros y la técnica para la construc-
cidén soldada”, desecribe las obras soldadas lleva-
das a cabo en su propia empresa. En dicha con-
tribucién se confirma, como era de esperar, que
una reduccion de 5 a 3 gradas no envuelve una
menor produccién anual de tonelaje, sino que
proporciona la facilidad de poder concentrar la
mano de obra de una forma mas eficiente.
Mr. Hagan sefiala que el buen enlace existente
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entre las gruas de las gradas y el Taller de pre-
fabricacion ha sido una de las caracteristicas
de mas éxito de su Astillero, puesto que no era
necesaria ninguna maniobra para el transporte
de las unidades (*). Subraya que es esencial que
una unidad no sea iniciada en el Taller de pre-
fabricacion hasta que se disponga de todas las
planchas y secciones de la misma.

La mayor parte de los comentarios de Mr. Ha-
gan estan probablemente de acuerdo con lo que

. sy
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FFofo nim, 4.
un bugque de unps 220 metros de eslorn para el transporte de mineral en los Grandes Lagos,

se ha hallado generalmente en otros astilleros
concebidos para prefabricacion y soldadura.
Este autor aboga también por algunos cambios
de demarcacion en los oficios de herreros, para
permitir con ellos la tendencia econdémica de la
soldadura. Con la soldadura ha reducido el tra-

(*) Algunas Factorias espafiolas estan tratando de
mejorar, precisamente en estos momentos, el enlace en-
tre las grias de las Gradas y las zonas de prefabrica-
cién y talleres de Herreros. Los Astilleros de Sewilla, de
tan reciente creacion, tienen una disposicién totalmente
lineal de estos elementos y el enlace que se conseguird
en su dia serda absolutamente perfecto.
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bajo y la habilidad necesaria del herrero de
planchas. Hagan piensa razonablemente que de-
be permitirse extender sus actividades para in-
cluir en ellas el recortado con cincel, el corte
con soplete, el apuntado con soldadura y la can-
tidad limitada de taladros que son necesarios
en el ensamble de piezas soldadas.

Las tres comunicaciones citadas se refieren
s6lo a jos progresos en Inglaterra, pero una
buena oportunidad para lograr informacion de

-Una pieza prefabricada de 120 toneladas y 30 pies de altura, Se trata de la popa de

lo que los astilleros de otros paises estan hacien-
do fué la ofrecida por el conjunto de trabajos
presentados el afio 1952 en la reunion de Go-
teborg del Instituto Internacional de la Solda-
dura.

El trabajo “Requerimientos en las instalacio-
nes y mano de obra para la soldadura eléctrica
en la construccion-naval”, por Mr. H. C. Stef-
fensen, de Helsingor Skebsvaeyt og Makenbyg-
geri, Elsinore (Dinamarca), da comparaciones
muy interesantes de la economia de peso logra-
da cuando se utiliza la soldadura en lugar del
remachado. El Astillero de este autor tuvo la
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oportunidad de hacer una comparacion directa
entre la soldadura y el remachado, puesto que
tuvieron que construir en dos ocasiones buques
gemelos, de los cuales uno era remachado y el
otro soldado (en los cuatro barcos, sin embargo,
las cuadernas eran remachadas al forro). En la
primera ocasion, un barco rapido de pasaje, ha-
llaron una economia en el peso neto del acero
que llegaba a un 15,5 por 100 y en el segundo

- . -

1

A
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“Un factor muy importante en la eleccién en-
tre el remachado y la soldadura de las cuader-
nas y doble fondo, es el criterio de los armado-
res con respecto a las posibilidades de efectuar
reparaciones. Indudablemente, la soldadura fre-
cuentemente implica un aumento en el coste de
la reparacion, comparado con el remachado, es-
pecialmente en el caso de averias en el fondo,
pero en una cierta extensién tal incremento en

Foto niim, 5.—Montaje de una unidad soldada prefabricada de 20 toneladas, con una gria de dicha
L2 potencia, Empresa “Bazin”, Factoria de La Carraca,

caso, un buque ferry, el ahorro alcanzado fué
del 14 por 100.

Mr. Steffensen establece que la economia de
salarios, a causa de la reduccién en peso, es
mayor que el coste de dar buenas formas a la
obra soldada y no esti completamente claro si
quiere significar con esto que ha hallado la sol-
dadura mas cara que el remachado, pero si fue-
se asi ello es contrario a lo que Rannie determi-
no y se ha citado antes.

Es también particularmente digno de senalar
el extenso articulo de Anders Sveenerud, de Go-
taverken, Gotemburgo, titulado “Notas sobre el
proyecto de Cascos soldados”. De toda la infor-
macién que proporciona, los parrafos siguientes
son quiza los més importantes, aunque esta opi-
nion haya sido ya expresada anteriormente:
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el coste es probablemente s6lo anticipado, pues-
to que debe recordarse que una estructura del
fondo soldada tiene muchas mas probabilidades
de permanecer estanca después de un accidente
que una remachada y un buque soldado puede
a menudo continuar su viaje, mientras que el
remachado ha de buscar el mas préximo y po-
siblemente desfavorable dique seco.”
Interesante informacion sobre el progreso de
la soldadura en América puede obtenerse del
trabajo “Observaciones sobre la experiencia con
buques soldados”, presentado en Gotemburgo
por David P. Brown, Vicepresidente y Director
Técnico del American Bureau of Shipping o de
la memoria “Informacion sobre la productivi-
dad en la soldadura”, con las conclusiones de la
Comisién que visité los Estados Unidos en el
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afio 1950, bajo los auspicios de la Junta Anglo-
americana de Productividad.

Quiza el factor comlin mas importante de di-
cha informacion es la atencién particular pres-
tada a las ventajas obtenidas en América me-
diante el amplio uso de los dispositivos de ma-
niobra, en unién de un bien planeado flujo del
trabajo a través de los talleres.

En América, la mayor parte de las firmas

5 2 e
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dor o cortador, como a veces ocurre en otros
paises (**). ;

Hasta aqui las observaciones se han confina-
do a la soldadura eléctrica y a sus efectos so-
bre los astilleros y la construccién naval, pero
también han tenido lugar en estos otros impor-
tantes desarrollos, de los cuales uno nuevo, que
puede tener gran alcance, es la introduccion del
método de proyeccion en el trabajo de marcado

Foto ntim, 6.—Montaje de una unidad soldadg prefabricada de 20 toneladas, con una gria de dicha

potencia,

trabajan con dos turnos de personal y muchas
con el sistema de tres, y estos sistemas son se-
guidos aun por aquellas industrias que tienen
un reducido nimero de encargos, pues para un
determinado tamafio de fibrica se logra aumen-
tar la produccion y reducir el porcentaje de
gastos generales, consiguiéndose mejores pla-
zos y precios de facturacion que en talleres tra-
bajando en un solo turno.

Se ha visto en los Estados Unidos una clara
economia con la supresion de los soldadores
apuntadores y de los cortadores con soplete.
Los trabajos de montaje son, generalmente, he-
chos por un herrero asistido por un ayudante,
que lleva a cabo cualquier trabajo de punteado
o corte con soplete necesario. Los montadores
no han de estar, por tanto, en espera del solda-

Empresa “Bazan”,

Factoria de La Carraca,

de planchas y perfiles, el cual elimina el método
corriente de marcado con plantillas de madera.
Gotaverken fué el primer gran Astillero que
adoptd este método en el afio 1950. Con este
nuevo sistema hay que hacer dibujos en escalas
1:10 6 1:5, que después son fotografiados y
sus negativos se proyectan desde un aparato
dispuesto en el techo del Taller de Herreros, de
manera que se obtiene un dibujo en tamaifo
grande sobre el material que se coloca sobre
una mesa especial, tal como se aprecia en la fi-
gura 3. Los negativos de 9 X 12 em. son facil-
mente archivados.

(*¥*) En la Factoria de La Carraca de la Empresa
“Bazan” se estdn haciendo en estos momentos algunas
experiencias en el sentido que apunta el autor.
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Otro importante desarrollo de la ultima déca-
da es el que ha tenido lugar en la técnica radio-
grafica aplicada a la construcciéon naval, mer-
ced al cual muchos de los mayores y mas pro-
gresivos astilleros tienen sus propios laborato-
rios radiograficos, mientras que otros compar-
ten entre varios una de estas instalaciones. El
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prueba conocida como la maguina nimero 1, la
cual solo era capaz de aplicar cargas laterales,
a probetas que generalmente tenian la forma de
superficies de planchas con refuerzos. Una nue-
va maquina de ensayo, conocida como la nime-
ro 2, ha sido recientemente adquirida, la cual,
aparte de tener mayor capacidad, puede aplicar

Foto nim, 7.—Prefabricacion de trozos del doble fondo de un buque de 5.000 toneladas de peso muer-
to, Empresa “Bazan”. Factoria de La Carraca.

coste es, naturalmente, a menudo el factor de-
cisivo para que un Astillero use o no la radio-
grafia como un método rutinario de examen.

Hoy en dia se piensa que, puesto que es im-
practicable en la realidad radiografiar todas
las soldaduras en un buque totalmente soldado,
el mejor fin de la radiografia es el dirigido a
investigar la habilidad individual del soldador
y desde luego es indudable que la calidad del
trabajo se mejora grandemente cuando las sol-
daduras pueden radiografiarse, a causa del efec-
to psicolégico que el examen ejerce sobre los
individuos, especialmente por ser posible sefia-
lar al soldador sus faltas o comprobar que su
trabajo es satisfactorio.

El British Shipbuilding Research Association
esta efectuando muchas investigaciones sobre
estructuras de barcos. Cuando dicha Asociacion
se encargd de este cometido en el afio 1945, el
equipo consistia en una sencilla maquina de
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simultaneamente cargas axiales y cargas late-
rales sobre las probetas. Este nuevo equipo ha
ensanchado el campo de investigacion conside-
rablemente y proporciona el medio de ensayar
a su tamafio elementos tales como trozos de cu-
bierta y forro, los cuales, como es sabido, su-
fren los esfuerzos debidos a la flexion general
del casco, simultdneamente con cargas locales
aplicadas lateralmente. La longitud de ensayo
es de 24 pies y pueden disponerse probetas has-
ta 9 pies de ancho.

Como el trabajo de fatiga constituye el ser-
vicio mas severo de una junta soldada, la Bri-
tish Welding Research Association estd muy
interesada en los problemas relacionados con la
fatiga de los metales. Hace unos seis meses la
B. W. R. A. inauguré un nuevo Laboratorio de
ensayos de fatiga con una superficie de 5.000
pies cuadrados y un coste de laboratorio y equi-
po superior a las 40.000 £, en el cual esta ahora
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montandose una maquina de ensayos de fatigas
Illinois de 100 toneladas, que demuestra el gran
interés que los constructores navales tienen en
los trabajos de fatiga de la Asociacion, puesto
que ellos han suministrado las partes principa-
les de dicha magquina. Esta maquina puede
transmitir cargas alternativas o pulsatorias a
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@) Una tijera de discos con dispositivo pa-
ra recantear (planoshear), teniendo una capa-
cidad de corte hasta una pulgada de espesor y
fabricada en modelos de 35 y 40 pies. Esta tije-
ra es preferida por muchos Astilleros, puesto
que mediante las operaciones de corte y recan-
teado es posible obtener una gran precision en

Foto ntim. 8.—Prefabricacién de los mamparos de un buque de 5.000 toneladas de peso muerto, en la
cabeza de la grada donde estda situado el mismo. Empresa “Bazan”, Factoria de La Carraca.

las probetas, siendo su maxima capacidad de
carga de 100 toneladas y su velocidad maxima
de 180 ciclos por minuto.

La soldadura y la construccion de los gran-
des petroleros de la postguerra han sido los
causantes de muchos cambios en las maquinas-
herramientas de los astilleros. La revista Ship-
building and Shipping Record registra la actual
demanda experimentada por la Casa Hugh
Smith & Company, Glasgow, de maquinas mas
rapidas y precisas para preparacion de los can-
tos de las planchas. Esta Compania, segin la
citada revista, tiene tres tipos distintos de tije-
ras rotativas actualmente en produccién, a
saber:

la preparcaiéon del material, la cual es tan im-
portante en los trabajos de soldadura automa-
tica.

b) Una tijera ordinaria, no teniendo previs-
to el cepillado de los cantos.

¢) TUna maquina de corte para servicio pe-
sado, que corta planchas de 1 1/4 pulgadas es-
pesor y tiene herramienta auxiliar de re-
cantear.

Segtn dice la citada revista, los requerimien-
tos especiales para estas maquinas vienen de
los paises escandinavos.

Todo lo anterior es suficiente para indicar
que los constructores navales de todos los pai-
ses han desechado toda actitud conservadora,
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EL DESARROLLO Y CONSERVACION DE LA
MAQUINARIA EN LA MARINA MILITAR
INGLESA DE LA POSTGUERRA

POR

A.. Fo'SMITH @

COMM. ENG. R. N.

RESUMEN.—Una revision de las directrices
para la conservacion de la flota y la interdepen-
dencig de proyectos y conservacion con anterio-
ridad a lo II Guerra Mundial, demuestru hasta
qué punto se ha hecho necesario modificar las
directrices de la conservacion de la magquinaria
y sus proyectos correspondientes en la Marina,
de tal modo que los proyectos de técnica avan-
zada de maquinaria navael puedan sequirse per-
feccionando y queden después a bordo en condi-
ciones de conservacion, por la dotacion, con las
herramientas y material existentes a bordo.

De acuerdo con esta modificacion de las di-
rectrices, se adoptoron determinados principios
y se efectuaron reorganizaciones que en conjun-
to han permitido progresos sumamente rdpidos
en casi todas las clases de la maquinaria de bu-
ques de querra. Ello supuso avances en la prdc-
tica y la técnica de fabricacion y se exponen
algunos ejemplos de los resultados de los pro-
yectos de maquinaria naval durante la post-
querra.

El fin ultimo de la conservacion y las repa-
raciones navales es el permitir a los buques de

(1) Del North-east Coast Institution of Engineers
and Shipbuilders, 20-1TI-1953.
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guerra que mantengan su eficacia, que estén
siempre listos cuando se necesiten y puedan
mantenerse en alta mar mieniras lo exijan las
operaciones. Y finaliza el articulo con una cro-
nica de la evolucion de la conservacion y las re-
paraciones en la flota, incluyendo los proyectos
de maquinaria naval de la postguerra y ante-
riores.

LA INTERDEPENDENCIA DE PROYECTOS Y CONSER-
VACION.

La expresion “Conservacion de la maquina-
ria de los buques de la Marina de Guerra”, en
cuanto afecta al presente articulo, pretende sig-
nificar la realizacién de todo el trabajo necesa-
rio para mantener la maquinaria del buque y
su equipo complementario en estado de eficacia
entre los periodos de reparaciones del astillero
o previstas segin programa, no incluyendo las
originadas por dafios o averias graves. Algunas
veces el personal de maquinas de un buque ha
llevado a cabo reparaciones importantes en las
maquinas principales o el entubado de calde-
ras cuando las circunstancias lo han exigido,
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pero esto es ajeno a la conservacion normal pro-
yectada para los buques de guerra britanicos.
Incluidas en el significado de “conservacion”
figuran las tareas de naturaleza rutinaria tales
como reajuste y correccion de pequefios defec-
tos, conocidos por “servicios”.

Antes de la guerra de 1914-1918 era un prin-
cipio aceptado el que la maquinaria de los bu-
ques de guerra y sus equipos complementarios
debian estar proyectados de modo que entre los
periodos de reparaciones en astilleros estuvie-
ran en condiciones de ser conservadas a bordo
por el personal de maquinas con las herramien-
tas y materiales existentes en el buque. El gra-
do en que esto pudiera conseguirse dependia, o
bien de que el bugue se bastase a si mismo du-
rante el tiempo que fuera preciso entre sus pe-
riodos de reparacion en astillero, o bien de que
requiriera los servicios de una base o de un bu-
que nodriza, como sucedia, por ejemplo, con ios
submarinos, torpederos y destructores, en los
que la limitada cantidad de piezas de respeto,
el reducido personal de maquinas y el reducidi-
simo equipo de conservacién imponian una ayu-
da exterior para mantener al buque en perfecto
estado de eficacia. Las instalaciones y equipo
de taller previstos para los grandes buques eran
bastante completos y no diferian mucho de los
tipos de taller en la base o en el buque nodriza.
En general, la maquinaria del buque de guerra
era de tal naturaleza en su desgaste y averias
que podian resolverse por medios bien conoci-
dos; se podia renovar la antifriccion de las chu-
maceras, ajustar los mufiones, construir nuevas
valvulas y sus vastagos, etc.

La fiel aplicacion de este sistema de conser-
vacion imponia grandes dificultades al proyec-
tista ya que le limitaba al empleo de materiales
¥ procedimientos que pudieran ser cumplida-
mente atendidos a bordo. Cuando se hicieron
mag evidentes las mejores posibilidades para
los proyectos, se produjeron peticiones cada vez
mas insistentes de abandonar los reducidos li-
mites de aquellas directrices tradicionales. A
fin de mejorar el rendimiento los proyectistas
del Almirantazgo se enfrentaron constantemen-
te con.el problema de adoptar o no algin nuevo
proyecto o algiin nuevo procedimiento de ma-
quinaria o instalacién que no pudiera ser con-
servado de acuerdo con los métodos tradicio-
nales.
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El primer cambio importante en el sistema
se produjo en los Gltimos anhog del segundo de-
cenio de nuestro siglo actual con la adopcion
general del vapor recalentado que exigia mate-
riales especiales. Debe ‘también comprenderse,
desde luego, que algunas veces se iban introdu-
ciendo paulatinamente en los buques de guerra
ingleses, fresadoras, cepilladoras y grupos de
soldar. El equipo de conservacion se revisaba y
modernizaba continuamente y se comprobd que
los materiales exigidos por la aplicacion del va-
por recalentado podian conservarse o fabricar-
se a bordo con los servicios de conservacion y
el personal de maquinas de la Flota, Esta dis-
posicién general para los buques con propulsion
de vapor recalentado siguié vigente hasta la
terminaciéon de la II Guerra Mundial.

OBSTACULOS AL PROGRESO.

A] finalizar la II Guerra Mundial se com-
prendi6 plenamente que las dificultades impues-
tas a los proyectos por este método no podian
va tolerarse. La intima colaboracion entre los
buques de la Marina inglesa con los de la norte-
americana durante la guerra demostré que, ex-
cepto a la potencia madxima-—que representa tan
sOlo una minima parte del tiempo de servicio
en operaciones, de las unidades de la Marina de
Guerra—, los buques ingleses resultaban mucho
menos econdmicos en cuanto a consumos que
los de la Marina de los Estados Unidos. En rea-
lidad, nuestra maquinaria se hallaba diez afos
retrasada en comparacién con la de la Marina
norteamericana. Un cambio de concepeion en la
maquinaria de los buques de guerra ingleses
era mas que necesario, y esto a su vez exigia
una modificacién en el sistema de conservacion.

La magquinaria naval inglesa habia venido
siendo la mejor del mundo durante muchos afios,
debido en gran parte a la prevision y al ingenio
de Sir Charles Parsons; pero deducir de ello la
conclusion de que la razén del retraso en la ma-
quinaria de los buques de guerra ingleses, en
lo referente a proyvectos, se dehiera exclusiva-
mente al apego a un sistema de conservacion
restrictivo, geria erréneo. La cuestion era mas
compleja y mereceria la pena mencionar algunos
de los demas aspectos a fin de encuadrar la
cuestion en su exacta perspectiva.

Los proyectos de la maquinaria de turbinas
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de vapor se hallaban estacionados en el momen-
to de iniciarse el programa de rearme anterior
a la II Guerra Mundial. El tipo Standard de
equipo propulsor adoptado para destructores o
buques mayores, era un’ tipo sencillo de turbina
de alta y baja presién con engranaje de reduc-
cion simple. Las condiciones del vapor variaban
ligeramente para las diversas clases de buque,
siendo generalmente de 28 Kg/em?® (400 lbs X<
». pul®’) a una temperatura de 400° (7500 F.)
para grandes unidades y de 17,5 a 21 Kg/cm?
(250 a 300 lbs < pul®) a 370° (7T00° F.) para
destructores. Las calderas eran en su mayor
parte del tipo del Almirantazgo de tres colecto-
res con recalentadores y precalentadores de aire
del tipo de tubo recto. No se utilizaban econo-
mizadores,

La guerra trajo también consigo la introduec-
cién de la fragata y de la corbeta en gran na-
mero para misiones de escolta y de lucha anti-
submarina y se volvié de nuevo a la maquina
alternativa de vapor y para las corbetas a la
caldera cilindrica. Esta maquinaria fué proyec-
tada atendiendo especialmente a la capacidad de
produccion del pais y a la clase de personal dis-
ponible para el manejo de tales buques. Hasta
el comienzo del programa de construcciéon de
unidades de desembarco en las ultimas etapas
de la guerra, no se hizo mayor empleo de los
motores de combustidén interna.

La maquinaria naval de aquel periodo se pro-
yectaba para su mayor rendimiento a la maxi-
ma potencia. La experiencia operativa durante
la guerra demostré asimismo el margen rela-
tivamente pequefno en que realmente se utiliza-
ba la maxima potencia.

El valor del vapor de caracteristicas mas al-
tas para obtener un mayor rendimiento, ha sido
comprendido por los ingenieros navales desde
que se comenzaron a emplear las maquinas de
vapor en los buques de guerra. En general, la
tendencia ascensional ha sido constante y poco
sensacional, y la historia naval nos demuestra
que todo intento de forzar demasiado el ritmo
ha tenido a veces como resultado una serie de
dificultades imprevistas que no solamente pro-
vocaron dudas acerca de la conveniencia de
continuar un nuevo proyecto. No poseyendo
una instalacién de pruebas en tierra para ma-
quinas de vapor, los nuevos proyectos de ma-
quinas y calderas tenian que ser montados en
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los buques destinados a operar, sin pruebas ni
ensayos adecuados previos, en perjuicio, tanto
del buque como de la maquina. El buque de gue-
rra inglés “Acheron” fué completado en 1931
como supuesto exponente de futuros progresos
con una presiéon de vapor de 35 Kg/cm®
(500 1bs X pul®), pero debido a los numerosos
fallos en su funcionamiento no logré crear una
impresion favorable en comparacién con otros
buques de su clase dotados de tipos de maqui-
naria mas normal y éste es un caso que debe te-
nerse en cuenta.

Para obtener la gran mejora necesaria en
cuanto a consumo de combustible, especialmen-
te para velocidades de crucero, se precisaban
cambios radicales. Las elevadas temperaturas
del vapor en unién de las elevadas velocidades
de rotacion necesarias hacian imprescindible
los rotores macizos de acero especial y los en-
granajes de doble reduccion. La experiencia in-
glesa anterior con estos dispositivos no habia
sido, sin embargo, demasiado satisfactoria. No
obstante, la Marina de Guerra norteamericana
habia logrado perfeccionarlos antes de la
IT Guerra Mundial y asi pudieron presentar en
ella bugues de mucha mayor resistencia que los
ingleses.

MODIFICACION EN EL SISTEMA DE LOS PROYECTOS.

A fin de lograr satisfacer las nuevas exigen-
cias de funcionamiento resultaba evidente que
seria preciso emplear materiales y adoptar téc-
nicas, que no podrian conservarse o repararse
a bordo por los métodos tradicionales. Ademas,
si debia mantenerse 0 aumentarse la seguridad,
hubiera habido que hacer creciente uso de mate-
riales y técnicas especiales, a los que alcanzaria
esa misma limitacién. Era, por lo tanto, eviden-
te que no podia evitarse por mas tiempo el em-
pleo de tales imateriales y técnicas y en reali-
dad habrian de fomentarse si asi podian lograr-
se mayor seguridad, mejor resultado o menor
peso. Este cambio en el sistema de los proyec-
tos tuvo repercusiones tanto en la produccion
como en la conservacion.

MODIFICACION DEL SISTEMA DE CONSERVACION.

Como muchas de las nuevas piezas de los
equipos no podrian ser reparadas ni reajustadas
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por los métodos normales, era evidente que su
sustitucién por piezas nuevas o reparadas, se
hacia forzoso en cuanto el desgaste u otra cau-
sa impusiese su reparacion. Esto significaba
que habia gue disponer de piezas de respeto y
que éstas fueran de tal exactitud de escantillo-
nes que pudieran montarse sin previo ajuste.
La mas rigurosa intercambiabilidad se convir-
ti6, por lo tanto, en una necesidad y dejo de
ser simplemente un proposito deseable. Para
conseguir esa intercambiabilidad resultaba for-
zosa la adopcién en la industria naval de “tole-
rancias” y un sistema satisfactorio de limites
v ajustes. Completamente aparte de esto, los re-
sultados que ahora se buscaban en la maquina-
ria, exigian una mano de obra de la maxima-ca-
tegoria. Ambas necesidades implicaban el des-
arrollo de un sistema satisfactorio de inspec-
cion de escantillones. En realidad se imponia
algo asi como una revolucién en la industria
naval del pais que durante tanto tiempo habia
confiado en los métodos y capacidad de su ma-
no de obra, con una inspeccién de escantillones
muy escasa o poco independiente.

Si la maquinaria y los equipos hubieran de
proyectarse para su conservacioén y reparacion
por reemplazo, se precisaba una organizacién
para las piezas de respeto de naturaleza estric-
tamente intercambiable, lo cual ahora se ha
conseguido.

CONTRASTE ENTRE LOS SISTEMAS ANTIGUO Y
MODERNO.

El contraste entre los dos sistemag es en lo
esencial el existente entre sus naturalezas. Con
el antiguo sistema, los proyectos quedaban li-
mitados por las directrices prevalecientes en
cuanto a la conservacién y la restriccion asi
impuesta se reflejaba en la capacidad de fun-
cionamiento de los buques. El nuevo sistema no
impone tales restricciones y es en realidad ex-
pansionista, ya que no se imponen limites al
proyectista. El problema sera ahora méas bien
imponer restricciones al visionario y al entu-
siasta y cuidar de que sus ideas no excedan a
las posibilidades fisicas y al paciente trabajo
de aquellos cuya mision consiste en ocuparse de
los detalles, de los que en ultimo término depen-
de la seguridad y en relacién con cuyo trabajo
las visiones de hoy pueden convertirse en las
bien fundadas propuestas de mafiana.

INGENIERIA NAVAL
PRINCIPALES PROGRESOS EN LA POSTGUERRA.

Con este cambio-en el sistema de los proyec-
tos y conservacion, hubieron de adoptarse algu-
nos principios. Esto, a la vez que otras reorga-
nizaciones necesarias, han permitido progresos
sumamente rapidos en el disefic de casi todos
los tipos de magquinaria naval. Esbozaremos
esos cambios en los seis subtitulos siguientes:

1) Reorganizacion del Departamento de la
Jefatura de Mdquinas de la Flota.—Durante
muchos afiog el personal del Departamento cen-
tral de la Jefatura de Maquinas del Almiran-
tazgo ha venido estando organizado sobre una
base muy restringida, correspondiendo a una
misma seccion el desarrollo, los proyectos, la
produccién y la reparacion de la maguinaria
para uno o mas tipos de buques. Si bien este
sistema suponia una economia en cuanto a per-
sonal, presentaba dos graves inconvenientes.
S6lo era posible una escasa coordinacion y no
podia concentrarse el esfuerzo en determinados
problemas y, en realidad, un cierto ntimero de
oficiales se ocupaba por separado de un mismo
asunto, de modo que podia ocurrir, y de hecho
ocurrié con frecuencia, que las empresas tuvie-
ran que satisfacer exigencias muy distintas pa-
ra el mismo tipo de pieza. No soblo eso, sino que
se hacia muy dificil hacer previsiones, ya que
el personal estrictamente limitado tenia forzo-
samente que concentrarse en las cuestiones de
cada dia y disponia de muy escaso tiempo para
hacer nada maés.

Para vencer estas dificultades y asegurar gue
se prestase la debida atencién a las previsiones,
el personal del Departamento Central fué reor-
ganizado al final de la IT Guerra Mundial sobre
una base funcional con secciones separadas pa-
ra investigacién y desarrollo, proyectos, produc-
cion y conservacion. Esto no s6lo ha permitido
prestar una atencion adecuada a planear previ-
siones, a la investigacion y al desarrollo, sino
también prestar una mayor atencion a los de-
talles esenciales, de modo que las secciones es-
pecializadas han podido pasar a ocupar un lu-
gar destacado en el campo técnico del pais en
jurisdicciones respectivas.

2) Tipos de potencia standard para magqui-

naria naval.—Se decidid, siempre que fuera po-
gible, que la futura maquinaria naval adoptase
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tipos de potencia standard. Este acuerdo trata
de simplificar la produccion y el permitir pres-
tar una atencién mas detallada a los puntos
mas delicados de cada proyecto, a fin de con-
seguir una intercambiabilidad y una seguridad
mayores. Este principio se aplica tanto a las
maquinas de vapor como a las de combustion
interna. En este ultimo tipo de maquinas, los
cilindros, los émbolos, ete., han sido normaliza-
dos y la variacion de potencia se logra mediante
la simple alteracién de sus nimeros. Hasta qué
punto este principio pueda ser llevado a cabo
en la maquinaria de vapor dependerd, natural-
mente, de los tipos de buques que la Flota pre-
cise en el futuro, lo que variard de una a otra
vez para satisfacer las exigencias de los conti-
nuos cambios de la guerra naval.

3) Control de fabricacion.—Para asegurar
la intercambiabilidad es necesario fabricar con
tolerancias y esto ha supuesto inicialmente un
aumento considerable del trabajo de inspeccion
exigido para comprobar que el producto termi-
nado respeta las tolerancias del proyecto. Mu-
cho de esto resultaba nuevo para el proyectista
y el fabricante de maquinaria naval. Se decidio
que esta inspeccion debia ser confiada al fabri-
cante respetando determinadas garantias en re-
lacion con el personal de inspeccion que tendria
a su disposicion el equipo de inspeccién stan-
dard y de calidad. La dificultad estribaba en
acoplar servicios de inspeccion de escantillones
en la organizacion de las empresas que previa-
mente no los habian poseido y fué muy general
el temor de que el resultado fuese poco satis-
factorio. La experiencia de las empresas que ha-
bian comprobado hasta qué punto la inspeccion
de escantillones resultd esencial en sus organi-
zaciones fué, sin embargo, halagiiena, y el sis-
tema se adoptd con menos dificultades de adap-
tacion de lo que se esperaba.

En la Marina de Guerra las diferentes piezas
de trabajo se requieren por lo general en can-
tidades relativamente pequefias y Ias maquinas-
herramientas para una produccion de gran
exactitud en condiciones normales no son posi-
bles economicamente, pero en tiempo de gue-
rra, cuando la supremacia del poder naval pue-
de depender de la intercambiabilidad de la ma-
quinaria de diferentes buques, tales considera-
ciones no pueden tenerse en cuenta. Esta lec-
cién quedd bien demostrada durante la IT Gue-
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rra Mundial, cuando un numero de buques
construidos en Norteamérica y un gran numero
de unidades de desembarco y auxiliares se pu-
dieron mantener en servicio exclusivamente por
la posibilidad de intercambiar no solamente ele-
mentos secundarios, sino incluso maquinas prin-
cipales completas. Para producir, de acuerdo
con estas nuevas exigencias de intercambiabi-
lidad, los mas modernos tipos de magquinaria,
fué necesario realizar la inspeccion no tan sélo
con mayor detalle que Io que hasta entonces se
habia considerado preciso en la industria de
maquinaria naval, sino también con un mayor
grado de exactitud.

Este cambio no se llevé a efecto sin sus difi-
cultades y equivocaciones. En primer lugar,
existia en los proyectos originales una tenden-
cia a fijar tolerancias demasiado pequenas, lo
que exigia contar con escantillones y calibres
innecesarios. Sin embargo, se creyod entonces
que era preferible al principio exigir mas bien
por mas que por menos. Desde el punto de vista
del fabricante de maquinaria naval, para quien
el trabajo sumamente especializado ha desempe-
fnado siempre un papel destacado, resultaba
muchas veces dificil admitir la necesidad de
métodos de medida mas perfeccionados o que la
inspeccion quedase separada de la produccion
aun cuando este principio hubiera sido amplia-
mente aceptado por la industria de maquinaria
en su conjunto, En los ultimos afios se ha veri-
ficado la reforma de los servicios de inspeccion,
el aumento en nimero y en responsabilidad del
personal de inspeccion, la adopceién de disposi-
tivos de medida méas modernos y la instalacion
de salas de normas en muchas empresas de ma-
quinaria naval. Se ha hecho también mucho pa-
ra perfeccionar la intercambiabilidad de las
piezas y simplificar la produccion mediante la
adopcién de determinadas normas de fabrica-
cion, tanto del campo nacional como del inter-
nacional. Sin embargo, queda mucho por hacer
en este aspecto antes de que la produccién al-
cance el grado de precision requerido o el grado
de intercambiabilidad necesario.

La organizacién de la inspeccion de escanti-
llones y calibres no ha sido todavia lograda y
ello constituye un punto sumamente débil en la
actual organizacion.

4) Importancia de los detalles en los proyec-
tos..—No se cree pueda discutirse el que la “se-
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guridad” es funcion de que el proyecto esté bien
detallado. De esto se deduce que es posible para
la “seguridad” mantenerse a la altura de los
rapidos progresos técnicos si se presta la sufi-
ciente atencion al detalle, en la etapa de des-
arrollo del proyecto. Con las exigencias, cada
vez mayores, impuestas a la maquinaria naval
moderna, sobre todo a la auxiliar, ha ido aumen-
tando también la necesidad de insistir en‘la ma-
xima calidad de fabricacion y de detalle en el
proyecto, para garantizar la seguridad y la mas
facil conservacion,

Ha ocurrido demasiadas veces en el pasado
que la inseguridad de cierta maquinaria no ha
llegado a ser de conocimiento pliblico a causa
de la continua y habil labor del personal de
maquinas que ha mantenido los buques en ser-
vicio a pesar del deficiente proyecto de muchos
detalles. La atencion que anteriormente se ha
venido prestando a la conservacion de los ser-
vicios de vapor a causa de las imperfecciones en
el proyecto y fabricacion de juntas de tuberias,
valvulas de vapor y sus empaquetados, sistemas
de purgas y grifos de purgas, ilustran mas que
suficiente este asunto.

Es esencial que las Salas de proyectos se ha-
llen bien informadas sobre las dificultades de
funcionamiento o conservacion experimentadas
en la Flota. Esto se ha venido destacando espe-
cialmente en los ultimos afios y el intercambio
resultante de informacién técnica entre el per-
sonal de a bordo y el Almirantazgo, ha dado
buenos resultados. Ademas, dado que los Esta-
dos Unidos participaron activamente en la
II Guerra Mundial, se ha producido un amplio
intercambio de informacién técnica, entre las
Marinas de Guerra inglesa y norteamericana
que nunca existio antes. Esta comunidad de ex-
periencias técnicas y operativas ha sido de gran
valor para evitar dificultades en determinados
aspectos de los proyectos y con ello mejorar la
seguridad.

5) El empleo de prototipos.~—Un factor que
impidi6 se llevaran a cabo rapidos progresos
fué la falta de instalaciones para probar la ma-
quinaria naval a su maxima potencia. Hoy se
dispone de dichas instalaciones en “Pametrada’,
pudiéndose llevar a cabo ensayos de la maqui-
naria completa, de las turbinas de vapor con
calderas, engranajes reductores y demas mé-
quinas auxiliares. Se ha adoptado, por tanto,
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el principio de someter la maquinaria y el equi-
po auxiliar, a pruebas completas en tierra, an-
tes de su puesta en servicio. Asi, los proyectos
que contengan grandes progresos técnicos pue-
den ser totalmente ensayados antes de entre-
garlos a la produccion, mientras que cuando se
trata de otros tipos menos avanzados, es posi-
ble pedir un equipo propulsor con anticipacién
al resto y someterlo a pruebas completas de
modo que puedan verificarse pequenas modifi-
caciones para mejorar su eficacia o su seguri-
dad sin retrasar la produccion de los otros equi-
pos. Los efectos ventajosos de este sistema
ya se han hecho sentir. Los ensayos de esta na-
turaleza ofrecen asimismo oportunidad para ob-
tener, con suficiente antelacion, datos de funcio-
namiento y experiencia. Este sistema sera de
gran valor para la flota en general, ya que los
nuevos proyectos iran respaldados por la garan-
tia de haber sido sometidos a una serie de rigu-
rosas pruebas antes de su montaje a bordo.

6) Disposibilidad de piczas de recambio.—
Durante la I Guerra Mundial, ademas de una
serie bastante completa de piezas de recambio,
de dimensiones relativamente pequenas, a bor-
do de los buques de guerra ingleses, se almace-
naba material de respeto para la flota, en los
Astilleros de la Marina. El aumento de exigen-
cias hizo necesaria la creacion de un Almacén
central de maquinaria en 1918 para hacerse
cargo del sobrante de los Astilleros. Mas tarde
se establecieron otros almacenes en diferentes
regiones del pais. Después de la guerra todos
estos almacenes se clausuraron y el Almirantaz-
go volvio al sistema anterior de conservar el
material de respeto en los astilleros.

En la II Guerra Mundial se crearon cuatro
almacenes principales de maquinaria con mas
de sesenta almacenes secundarios en el pais y
en ultramar al servicio de los buques de la Flo-
ta. Ademas existian organizaciones especiales
para el suministro de material de respeto para
fuerzas costeras y unidades de desembarco. Al
final de la guerra se coordinaron los servicios
de piezas de intercambio bajo el control de la
“Organizacion de Centros Distribuidores de Pie-
zas de respeto”, S. P. D. C. (Spare Parts Dis-
tributing Centres), que se ocupaba del material
de respeto de casco, maquinas y electricidad.
Esta organizacién es una parte esencial del 1l-
timo programa de conservacién y reparacion
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que exige el inmediato suministro de piezas de
recambio a todos los lugares estratégicos alre-
dedor de la tierra. Los Centros de Distribucion
v depositos secundarios han sido establecidos
alli donde se cuenta con facilidad de transpor-
tes por ferrocarril y carretera y a una distan-
cia razonable para el transporte aéreo. Resulta
digno de recordar que el transporte aéreo de
mercancias desempefiara un papel muy impor-
tante en cualquier conflicto futuro, como en
realidad ya ha ocurrido durante la guerra de
Corea, en la que la eficacia y disponibilidad de
la tlota en aquellas aguas, se han conseguido
mantener a veces tan solo por el transporte
aérco de suministros importantes o de piezas
de recambio desde depdsitos situados a varios
millares de millas de distancia.

Las mejoras en el suministro y disponibilidad
de material de respeto en todas las partes del
mundo, unidas a la amplitud del programa de
intercambiabilidad de las piezas de recambio,
ha conducido también a reducir la cantidad del
material de respeto llevado a bordo. Anterior-
mente la conservaciéon de dicho material por el
personal de a bordo, ha supuesto para éste pres-
tarle atencion y cuidados considerables. Duran-
te la II Guerra Mundial, sobre todo en la atmos-
fera htimeda y salada de los tréopicos, pudo com-
probarse que una gran parte de las piezas de
recambio se hallaban averiadas o inutilizadas
para su inmediato empleo. Para asegurarse de
que en el futuro el material de respeto se halla-
ra siempre listo y en condiciones apropiadas
para su uso, se han establecido normas para to-
dos los servicios en cuanto a embalaje, identi-
ficacion y conservaciéon de piezas de recambio
v todo el material de respeto que se suministre
a la flota, se empaqueta y conserva de acuerdo
con esas normas.

PRINCIPALES PROGRESOS PRACTICOS Y TECNICOS
EN LA MAQUINARIA DE LA POSTGUERRA.

Estudiar todos los progresos practicos y téc-
nicos aplicables a la fabricacién de maquinaria
naval que se han venido adoptando en los ulti-
mos afios, excede a log limites del presente tra-
bajo, pero si serid conveniente mencionar los
més importantes.

Radiografia.—Ademas del sistema de inspec-
cion de escantillones ya mencionado, se ha adop-
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tado también en gran extension la radiografia
para comprobar el material fundido o forjado
antes de su maquinado. Se utiliza asimismo con
frecuencia para el examen de trabajos y repa-
raciones con soldadura y se aplica también a
los aceros, sean o no especiales.

Fundiciones.—E]l empleo del molibdeno en
aceros fundidos ha sido adoptado para las pie-
zas que se utilicen con temperaturas de vapor
de 400° (750° F.) o superiores. Una de las ca-
racteristicas més perturbadoras en los Ultimos
anos, ha sido el aumento en el porcentaje de
fundiciones' defectuosas, y es de esperar que el
mayor empleo de la radiografia colaborard en
la elevacion del nivel de los trabajos de fundi-
cion reduciendo asi la proporcion de pérdidas
de tiempo y de trabajo, y el desorden que se
produce en la producecién, cuando los defectos
de la fundicién se descubren cuando ya se ha
iniciado el maquinado preliminar,

Los progresos en la practica de la fundicion
y la creacién de una mejor ligazén entre fundi-
dores y proyectistas para simplificar los pro-
yectos de las fundiciones y examinar la posibi-
lidad de prefabricacion, cuando resulte mas con-
veniente, cuentan con el firme apoyo de la Je-
fatura de Maquinas del Almirantazgo. Se utili-
za ampliamente la soldadura en la reparacion
de fundiciones defectuosas, seguidas de trata-
miento térmico y examen radiografico, pero la
adopeidn necesaria de esta técnica para evitar
la pérdida de material, no constituye realmente
un incentivo para el progreso en la practica de
la fundicion.

Forjas—Los rotores macizos de acero espe-
cial forjados, han sido adoptados en sustitucion
de los tipos construidos con acero al carbono.
Tal ha sido el resultado de una amplia investi-
gacion patrocinada por el Departamento de la
Jefatura de Maquinaria y emprendida por los
principales fabricantes de acero del pals, segu-
ros de su capatidad para producir forjas segu-
ras y en condiciones de resistir las fatigas y
temperaturas exigidas. Ha sido introducida
también la estabilizaciéon térmica después de la
fabricacién inicial y de terminacion, y se han
adoptado las pruebas de sobrecarga de veloci-
dad del 30 por 100 para turbinas de alta presion
y del 40 por 100 para turbinas de baja presion.
Algunos aspectos muy avanzados de los pro-
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vectos han exigido amplia investigacion. Se
previo la posibilidad de dificultades de forja
que afectaran a la produccion de rotores y en-
tre otros problemas se ha preocupado la inves-
tigacién de conseguir una técnica para produ-
cir rotores de turbina, soldados.

También el efecto de bruscos cambios de
temperatura del vapor en los rotores de turbi-
nas, en las condiciones de las navegaciones de
guerra, se ha comprobado que llegan a produ-
cir fatigas, que resultaron no ser susceptibles
de calculo y, por lo tanto, se ha obtenido una
ccnsiderable investigacién sobre este particular
problema. Se ha hecho mayor uso de cromo, mo-
litdeno v vanadio para resistir las mayores
temperaturas y conseguir aceros resistentes al
“creep” para tubos, tornillos, pernos, ete.

Soldadura.—La soldadura se emplea ahora
con frecuencia en la fabricacion de calderas y
tuberias de vapor y en la prefabricacién de las
cajas de los engranajes reductores y de las tur-
binas de B. P. y marcha atras. Se han consegui-
do grandes progresos en la calidad de los elee-
trodos y equipos de soldadura y la elevacion de
nivel de la mano de obra ha sido alentada por
el reconocimiento de soldadores de categoria
“A"” en las empresas civiles cuyos talleres han
de someterse a las normas fijadas por el Almi-
rantazgo. Se adopta invariablemente la supre-
sidén de tensiones después de la soldadura.

Maquinado.—La adopeion de dimensiones con
tolerancias, garantiza la intercambiabilidad sin
necesidad de ajuste manual y en este aspecto
facilita la produccion y el recambio. Se han lo-
grado mayores velocidades de corte mediante
el empleo de cuchillas cementadas al carburo y
autoendurecidas, empleandose mas el rectifica-
do para muhones y periferias de ruedas de en-
granaje. Mucho se ha hecho para elevar el ni-
vel de las maquinas de tallar engranajes y el
rectificado de los engranajes ha reemplazado al
esmerilado de pifiones contra ruedas de engra-
naje. Kl rectificado se ha adoptado no s6lo para
los nuevos engranajes, sino también para re-
ajustar engranajes viejos y gastados. El man-
drilado de las cajas de engranajes esta siendo
impulsado para garantizar el intercambio y fa-
cilitar la produccion.

Calderas.—Las calderas de recalentamiento
controlado con dos hogares provistos de econo-
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mizadores y con aire inyectado directamente
de los ventiladores de las calderas, han sido
aceptadas para las nuevas instalaciones de ma-
quinaria. Las calderas de recalentamiento con-
trolado se montaron por vez primera en la Ma-
rina de Guerra britanica en los destructores del
tipo “Weapons” en 1945 y el personal de a bor-
do comprobé que después de alguna practica
eran de manejo sencillo.

Turbinas.—La turbina de accién con valvulas
de toberas operadas por camones ha sustituido
en general a la turbina de accién-reaccién en la
magquinaria de la postguerra (fig. 1). En ante-

Fig. 1l.—Destructores “Daring”. Turbina de A. P., proyecto
de la British Thomson-Houston,

riores proyectos se confiaba al maquinista la
apertura del niimero de toberas necesarias para
mantener lo mas alta posible la presion, en la
caja de toberas, para la potencia requerida.
Con este sistema se comprobé que, debido a la
exigencia de disponer de toda la potencia en un
breve espacio de tiempo en el caso de operacio-
nes o de patrulla, en que las velocidades han de
ser incrementadas o reducidas continuamente,
los maquinistas abrian mas toberas de las nece-
sarias, para mantener la velocidad correspon-
diente, trabajando a presiones de recepcién mas
bajas, con la pérdida consiguiente en los consu-
mos. Kl citado dispositivo que controla la aper-
tura de las valvulas de tobera accionadas por
valvulas mediante un eje de camones dirigido
por medio del Unico volante de maniobra ha
sido adoptado. Este dispositivo no solo asegura
una mayor eficacia, sino que evita ademas la
posibilidad de funcionamiento equivocado por
el maquinista. Para evitar la posibilidad de que
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una o mas valvulas de tobera dejen de cerrarse,
van montadas valvulas de seguridad entre la
caja de vapor y las valvulas de tobera de
control.

Engranajes—Una de las caracteristicas mas
destacadas de los ultimos veinte afios en cuanto
afecta a la maquinaria naval ha sido la apari-
cién de un engranaje compacto de gran resis-
tencia y doble reduccién del tipo de “tren blo-
queado” (locked-train).

Fué obtenido por primera vez por la General
Electric Company en los Estados Unidos y el
primer engranaje de este tipo construido por
la British Thomson-Houston Co. se monté en
dos fragatas inglesas en 1946. Segin ya se ex-
puso, fué el descubrimiento de este tipo de en-
granaje y la produccién de rotores de aceros
especiales lo que hizo que la adopcion de ca-
racteristicas mas elevadas para el vapor resul-
tase un concepto practico y eficaz para los bu-
ques de la Marina de Guerra.

Con el tipo de engranaje de “tren bloqueado”,
la reparacion por sustitucién de cualquier pi-
nén primario, rueda primaria o pifién secunda-
rio ha de efectuarse por parejas. Se precisa una
técnica especial para asegurarse de que cada
tren de engranaje participa de igual carga e
instruir al personal en esta técnica de montaje.

El empleo de engranajes principales templa-
dos capaces de resistir elevadisimas cargas de
diente, se ha adoptado también en algunos ca-
sos, pero la insuficiente capacidad de produc-
cién respecto a tal tipo de engranaje en Ingla-
terra impide que su uso se haga mas frecuente
en la actualidad.

Tubos y vdlvulas.—Los tubos de acero espe-
cial con bridas soldadas han sido adoptados en
muchos sistemas principales y auxiliares de va-
por recalentado en las Gltimas instalaciones de
maquinaria. La renovacion de tubos se efectiia
cortando las antiguas bridas y soldandolas al
nuevo tubo. Las valvulas principales tienen ta-
pas y asientos con caras revestidas de “esteli-
ta”. La reparacion normal se efectiia mediante
el esmerilado de los asientos, para lo que se fa-
cilitan herramientas especiales. Los asientos se
colocan a presion y soldados, suponiendo su re-
novacion una operacion mas dificil, teniéndose
que enviar muchas veces las valvulas a sus fa-
bricantes para repararlas. Las valvulas de re-
cambio han de encontrarse siempre disponibles.
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Estas se fabrican de tamafos standard entre
las caras de bridas y con barrenados standard
en las bridas, de tal modo que una valvula de
la dimensién y el tipo correctos construida por
cualquier fabricante pueda montarse en el ser-
vicio correspondiente, sin ninguna dificultad.

Maquinaria auxilior.—Se ha incrementado el
empleo de turbo-auxiliares, de peso ligero y
gran velocidad (unas 18.000 revoluciones por
minuto). Un exacto equilibrado que exige el
uso de delicadas maquinas de equilibrado de
precision, es imprescindible para tales auxilia-
res después de su reparacion. Para esto y las
subsiguientes pruebas y ensayos se precisan ta-
lleres en tierra. Las grandes reparaciones se
realizaran en general mediante su reemplazo
total, para lo cual se disponen escotillas especia-
les en las cubiertas a fin de facilitar el desmon-
taje de los grupos averiados y su reemplazo
por otros nuevos. Las ultimas modificaciones
en esta técnica de proyectos y reparaciones solo
se han aplicado hasta ahora a destructores y
unidades pequenas. Cuando se construyan bu-
ques mayores con caracteristicns elevadas de
vapor no sera posible probablencente aplicar el
presente procedimiento en igual proporcién que
en los proyectos actuales, a causa de las dificul-
tades préacticas para desmontar dichas méaqui-
nas del buque. El recambio de elementos par-
ciales sera entonces el método a adoptar.

Motores de combustion interna. — A fin de
simplificar el suministro de recambios y las
reparaciones, los proyectos de motores de com-
bustion interna para la Marina de Guerra se
han concentrado en la postguerra en la cons-
truecion de tipos standard que cubren una gama
completa de las potencias que posiblemente se
exijan. Para los mayores tipos, por ejemplo:
propulsién de submarinos y grandes centrales
eléctricas, cada tipo de motor tiene unas dimen-
siones standard de cilindros y pueden construir-
se con un numero variable de cilindros, es de-
cir, con 3, 4, 6, 12 y 16 se forman los diferen-
tes tipos de cada clase. Dentro de cada tipo los
pistones, las valvulas, las cabezas de cilindros,
las camisas son idénticos e intercambiables (fi-
gura 2). ‘

Para las potencias mas reducidas se han se-
leccionado determinados tipos comerciales eli-
minandose el empleo de los demas,
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Respecto a los pequefios motores diesel ha si-
do siempre directriz y ahora se ha hecho posi-
ble para los mayores el fabricar piezas de re-
cambio standard., Ademas, al decrecer el nime-
ro de tipos de motores, se van apreciando en su
totalidad todas las ventajas de la reparacion
por renovacion, Para asegurar la maxima dis-
ponibilidad de los buques y embarcaciones con
propulsion Diesel y la necesaria seguridad de la

ig. 2.—Motor Diesel

tipo I standard del Almirantazgo
Admiralty Standard Range 1), de 16 cilin-
dros y 2,000 B, H. P,

A, 8. R, I, =

magquinaria y su conservacion econoémica, se han
tomado medidas para el reemplazo de los mo-
tores completos siempre que sea posible para
proceder a su reparacion total. Secciones espe-
ciales de reparacion en la organizacién de los
astilleros han sido creadas para la reparacién
y pruebas de los motores de combustion in-
terna.

Turbinas de gas—Uno de los primeros pro-
blemas presentados al personal reorganizado
del Departamento de la Jefatura de Maquinas
en 1946, fué el del montaje en un buque de gue-
rra de la turbina de gas de aviacién, de la Me-
tropolitan Vickers.

Como se sabke, culmind en una triunfal serie
de ensayos del motor Gatric en la lancha
M. G. B. 2.009 (actualmente M. T. B. 5.559), que
comenzd sus pruebas en agosto de 1947. De
dichas pruebas se obtuvo una valiosa experien-
cia de funcionamiento y conservacion. Mas tar-
de las investigaciones y los proyectos se han
concentrado en el perfeccionamiento de turbi-
nas de gas para la Marina, de media y gran du-
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racién a fin de satisfacer las exigencias nava-
les y prestandose atencién especial a la econo-
mia en el consumo de combustible.

PRIMEROS RESULTADOS PRACTICOS Y PERSPECTIVAS
FUTURAS.

Magquinaria de vapor para los destructores ti-
po “Daring”.—El primer resultado importante
de los cambios de directrices expuestos fué el
proyecto, la construccion y el plan de conser-
vacién adoptados para los destructores de la
clase “Daring”. El intercambio de informacion
técnica entre las Marinas de Guerra inglesa y
norteamericana facilité la mayor ayuda al des-
arrollo de este proyecto y fundamentalmente la
magquinaria es similar al tipo general de pro-
pulsion principal a vapor de buques de guerra,
utilizado por la Marina militar de los Estados
Unidos durante la II Guerra Mundial. La deci-
sién sobre el proyecto y construcciéon de esta
maquinaria coincidié con la instalacion y am-
pliacién de “Pametrada” en Wallsend-on-Tyne,
donde mas tarde se llevaron a cabo las pruebas
totales de la maquinaria del primer destructor
de la clase “Daring”. Las caracteristicas de va-
por adoptadas fueron 42 Kg/cm? (600 lbs X
¥ pul®) y 454° (850° F.) en la salida del reca-
lentador a toda fuerza con una presion en cal-
deras de 46 Kg/cm?® (650 lbs X pul®).

La fabricacién de la maquinaria principal se
hizo con cotas provistas de tolerancias y nu-
menosos escantillones, galgas, indicadores y dis-
positivos se utilizaron durante la construccion
delegandose la inspeccion de escantillones en el
fabricante—. A causa del limitado ntimero de
destructores de la clase “Daring” en construc-
cion y la conveniencia de conseguir experiencia
con diferentes tipos en este primer caso, la in-
tercambiabilidad de los elementos de la maqui-
naria en todos los buques de este tipo no fué
uno de los objetivos, pero para todos los buques
posteriores se ha adoptado la normalizacion en
los proyectos de maquinaria para todos los bu-
ques de cada tipo.

La idea general del proyecto de la magquina-
ria de los “Daring” era el conseguir la mayor
perfeccion en su funcionamiento y el maximo
ahorro de peso de la maquinaria y del combus-
tible necesario que fuese posible, seglin los co-
nocimientos hasta entonces existentes. En aque-
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llos momentos no se conocia suficientemente la
resistencia de los materiales a una temperatura
mas elevada y se considerd que la adopcién de
temperaturas mayores a las acordadas podria
perjudicar el proyecto en su conjunto.
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grar elevadas temperaturas de vapor, para po-
tencias de crucero, aumentando asi la autono-
mia de estos buques, ambos tipos de calderas
son de recalentamiento controlado con dos ho-
gares separados. Los dos tipos de calderas lle-

10 11

Fig., 3.—Caldera Foster-Wheeler de dos hogares, con recalentamiento controlado, montada en los

destructores tipo

“Daring”.

1. Envuelta.—2, Tubo para deshollinar.—3, Pared lateral y tubos.—4. Haz de tubos intermedios.—

5. Hogar de “saturado”.—6. Colector de vapor (planchas

perforadas y tubo de alimentacion).—

7. Pantalla para gases.—8. Tubos de vapor saturado que van al recalentador.—-9. Haz prineipal
de tubos,-—10. Economizador.—11. Alimentacién del economizador.—12. Envuelta.—13. Tubos del piso
14, Tubos de descenso.—15. Colector de agua intermedio (separador interior).—16. Pantalla para

gases.—17. Hogar para recalentado.—18, Pantalla para gases. —19. Colector

principal de agua.—

20. Recalentador.—21. Tubo y placa soporte del recalentador.—22, 23 y 24. Tubos para deshollinar.

Proyectos de calderas.—Fueron adoptados dos
tipos de calderas. Cuatro buques llevan calde-
ras construidas por “Babcok & Wilcox” y otros
cuatro, calderas de proyecto ‘“Foster Wheeler”,
y de estas ultimas, dos con recalentadores “Me-
lesco” y otras dos, con recalentadores “Foster
Wheeler”. En el tipo de caldera de tres colecto-
res del Almirantazgo, anteriormente empleado,
la temperatura maxima del vapor no se obtenia
hasta alcanzar la potencia maxima, A fin de lo-
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van economizadores consistentes en un simple
“haz” proyectado, para reducir la temperatura
de los gases de chimenea a 221° (430° F.) a ple-
na potencia. Cada caldera lleva doce tubos des-
hollinadores.

Proyectos de turbinas.—Tres diferentes pro-
yvectos de turbinas fueron adoptados para los
destructores de la clase “Daring”: el de Pame-
trada, en colaboracion con C. A. Parsons; el de
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la English Electric Company, y el de la British
Thomson-Houston Company. En todos los pro-
yvectos se incluyen una turbina de alta y otra de
baja presion, El proyecto de Pametrada se com-

Fig, 1.—Destructores “Daring”. Rotor de B, P. Pametrada.

pone de turbinas de reaccién con un aro de
accion en la de alta presion. El de la B. T. H.
tiene la turbina de alta, de accion, y en el de la
English Electric son todas de accién. Por prime-

Fig, 5.—Destructores
yecto Pametrada, Vista del tren primario mirando a popa.

“Daring”, Engranaje principal, pro-
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ra vez la turbina de marcha atras se incorpora
a la turbina de baja presion en ambos extremos,
a fin de evitar distorsiones en marcha atras. En
el proyecto Pametrada todos los pernos de las
envueltas de la turbina son huecos, excepto los
ya montados, v se emplea un aparato eléctrico
para calentar los pernos antes de su apriete.
La contraccion producida al enfriarse endurece
Ja union y asegura la estanqueidad.

Por razones de resistencia se adoptaron pa-
letas de seccién de doble soporte—“straddle-
root”—y todas las secciones de las paletas y los
huelgos se hicieron de acuerdo con tolerancias,
comprobandose mediante calibradores de pre-
cision.

Engranajes reductores.—Se adoptaron tres
proyectos de engranajes: ‘“‘Pametrada”, “Fair-
field” y “Maag”. El troyecto de Pametrada es
del tipo de “tren bloqueado”, en que cada pifién
primario engrana con las dos ruedas primarias
v cada una de éstas va acoplada a los corres-
pondientes pifiones secundarios, engranando los
cuatro pifiones secundarios con la rueda princi-
pal de velocidad reducida. Esto supone un dis-
positivo muy compacto de reducido -peso espe-
cifico (figs. 5 v 6). El proyecto de Fairfield es

Fig, 6.—Destructores “Daring”, Engranaje principal, pro-
yecto Pametrada. Vista del tren secundario mirande a proa.
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similar en su disposicién general al de Pame-
trada, pero ligeramente modificado de acuer-
do con la mayor reduccion exigida, por las tur-
binas de accién de la “English Electric”. El
proyecto de Maag es también similar en su

Fig. 7.—Motor “Deltie” de 18 cilindros y 2.500 B. H, P.

disposicién, constituyendo la diferencia mayor
el emplec de engranajes templados, lo que ha
permitido una mayor carga del diente con la
consiguiente reduccién en el tamafio y peso del
engranaje.

Motores de combustion interna.—En los tipos
Standard de motores, el tipo I del Almirantaz-
go, desarrollado por el Departamento de la Je-
fatura de Maquinas, en colaboracién con los As-
tilleros de la Marina de Guerra de Chatham y
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el Laboratorio de Ingenieria del Almirantazgo
de West Drayton, es un ejemplo notable. Otro
notable éxito de la postguerra ha sido el pro-
yecto y fabricacién de una unidad de gran po-
tencia ultraligera del tipo de pistones opuestos

Fig, 8.—Turbina de gas Metropolitan-Viekerg G2 de
4.800 B. H. P.

con tres cilindros en cada grupo en disposicién
triangular, llamado “Deltic” y con numerosas
posibilidades de empleo (fig. 7).

Turbinas de gas.—Los ultimos proyectos de
turbinas de gas incluian el tipo naval Metropo-
litan-Vickers G. 2, que desarrolla 4.800 B. H. P.,
destinado a embarcaciones costeras (fig. 8), ¥
la turbina de gas naval Rolls Royce R. M. 60
(figura 9), habiendo concluido ambos sus prue-
bas iniciales. Ademas se ha perfeccionado y
producido el grupo turbo-eléctrico de turbinas
de gas W. H. Allen de 1.000 kilovatios. Se estan
desarrollando otros tipos.

Las pruebas hasta ahora no han expuesto
ningtin problema de conservacién. En realidad
todo hace creer que las turbinas de gas de la

Fig. 9.—Turbina de gas Rolls-Royce R, M. 60.
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Marina del futuro seran sumamente seguras y
requeriran muy poco esfuerzo de conservacion.

Perspectivas futuras—Se proyectan perfec-
cionamientos futuros para mantenerse a la al-
tura de los nuevos modelos y necesidades de la
Flota. Como siempre, se concedera la maxima
importancia a los mejoramientos, ligereza, com-
pacidad, seguridad, accesibilidad y facilidad de
conservacion y produccion,

Perfeccionamientos respecto a la conservacion
y reparacion de la Flota.—El ultimo objetivo
respecto a la conservacion y reparacién en la
Marina es permitir que un buque mantenga su
plena eficacia, esté disponible siempre que se
precise y se haga a la mar por tanto tiempo co-
mo lo exijan las necesidades operativas. La pro-
gramacion de periodos de conservacién y pe-
riodos de descanso para el personal, imponen
limites a la capacidad operativa de un buque
de guerra entre sus plazos de reparaciones. Es-
tos periodos deben proyectarse cuidadosamente
o la eficacia de un buque, su disponibilidad pa-
ra el servicio y el bienestar del personal se ve-
ran perjudicialmente afectados.

Si se concede suficiente atencién al proyecto
de los detalles para aumentar la seguridad de la
magquinaria y se logran nuevas mejoras en la
técnica de conservacién, no pasara mucho tiem-
po antes de que la limitacién principal para la
disponibilidad de un buque de guerra sea la re-
sistencia del personal en periodos de “operacio-
nes”. Se ha logrado mucho en los tltimos afios
para permitir que los buques contintien nave-
gando de modo eficaz durante largas etapas.
Algunasg de las modificaciones que lo han per-
mitido han sido también efectuadas en buques
mas antiguos.

Habitabilidad.—Las condiciones de habitabi-
lidad de las camaras de maAquinas desempeifian
un importante papel para determinar las posi-
bilidades del personal del buque durante un lar-
go periodo y en condiciones de guerra. La ma-
niobra frecuente, a continuacion de zafarran-
chos, entre guardias normales y la ejecucion de
reparaciones o trabajos de conservaciéon mu-
chas veces en condiciones de elevada tempera-
tura y gran humedad con el buque escorado o a
oscuras, son obligaciones agotadoras. Las me-
jeras en la habitabilidad de las cAmaras de ma-
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quinas ayudan considerablemente a mantener la
eficacia de la dotacion. Quiza se olvida frecuente-
mente que en tales condiciones el personal de
las camaras de maquinas ha tenido que traba-
jar muchas veces de 70 a 80 horas por semana
operando en aguas enemigas, donde era posible
o probable el ataque aéreo, por ejemplo en las
proximidades de Corea.

Los recientes perfeccionamientos en la habi-
tabilidad de las camaras de maquinas incluyen
la adopcion general de aislamiento plastico pa-
ra calderas, turbinas principales y maquinaria
auxiliar, supresiéon de los sistemas de empaque-
tados de vapor, en las turbinas principales vy
magquinaria auxiliar, mejor distribucién de su-
ministros de aire y mejores dispositivos de ex-
haustacién en las cimaras de méiquinas.

Limpieza interior de calderas y tratamiento
del aguwa.—A] comenzar la IT Guerra Mundial la
limpieza interior de las calderas estaba regula-
da por la disposicién de que las calderas debe-
rian limpiarse después de cada 500 horas de uso
v el periodo de conservacion proyectado por la
Marina para todos los buques se basaba princi-
palmente en esa orden.

Al final de la guerra se estableci6 para la
Flota el “Manual de calderas del Almirantazgo”
y se insisti6 en un control més estricto de la
salinidad y alcalinidad del agua de las calderas.
Este cuidado del control del agua de alimenta-
cion ha prolongado el intervalo entre las lim-
piezas interiores de modo que ahora, siempre
que no disminuya la calidad del agua de alimen-
tacion, las calderas sblo necesitan una limpieza
a fondo cada afio. La experiencia demuestra que
existen toda clase de motivos para esperar que
pueda adoptarse la rutina normal de lavado de
calderas cada 1.000 horas de funcionamiento y
que la limpieza interior a fondo se verifique ca-
da 6.000 horas. Con la creciente complejidad del
moderno dispositivo interior de los colectores de
vapor, esto supone un tremendo ahorro de tra-
bajo ¥y un aumento en la disponibilidad de los
buques, aproximadamente del 6 al 10 por 100.

Unoc de los resultados de esta modificacion es
que los periodos de conservacion proyectados
para los buques tuvieron que organizarse sobre
una base diferente. Otros aspectos, tales como
la limpieza exterior de las calderas, la correc-
cion de defectos, la inspececion y la vigilancia de
las maquinas que normalmente se lle\iaban a
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cabo durante los periodos mas frecuentes de
limpieza interior de las calderas, han sido aho-
ra objeto de una mayor consideracion. Ademas,
constituye un factor de importancia reconocida
el trabajo de conservacion en puerto requerido
por el casco, la artilleria y los servicios eléc-
tricos. Antes estas labores quedaban incluidas
en los periodos de conservacion necesarios para
la limpieza interior de las calderas.

Conservacion de la eficacio de las calderas.—
Los factores principales que provocan el des-
censo en la eficacia de las calderas observados
en su funcionamiento han resultado ser, la acu-
mulacion de hollin en las piezas de la caldera y
el escape de aire a través de su envuelta. Por
lo tanto, se ha prestado atencion a asegurar el
estancamiento respecto al aire de dicha envuel-
ta y a mejorar la accesibilidad de las citadas
piezas, incrementando la transportabilidad de
las secciones de dicha envuelta.

Se ha adoptado también lavado con agua ca-
liente. Con ello se consigue una limpieza mas
rapida y comgleta, especialmente de residuos
adhesivos, remueve los depdsitos acidos espe-
cialmente en los arranques de las tuberias y, al
ser mas completa, permite un mayor intervalo
entre las limpiezas exteriores. Pero no deja de
presentar algunos inconvenientes. Este sistema
supone el consumo de grandes cantidades de
agua de alimentacién, la necesidad de tener va-
por disponible, los restos de acidos que llegan
a la sentina deben ser expulsados, y es preciso
producir mas vapor para sacar las partes de la
caldera tan pronto como la operacion haya sido
ultimada.

Ladrillos refractarios y equipo de combustion
de las calderas—La conservacién de los ladri-
llos refractarios de las calderas ha constituido
uno de los problemas méas dificiles en la con-
servacion de las calderas. Las principales cau-
sas de dificultad han sido el deterioro de los la-
drillos refractarios debidos al agua salada que
lleva el combustible y a los impactos de la lla-
ma, especialmente en los ladrillos curvos. Con
los modernos medios de combustién se ha evi-
tado este ultimo inconveniente. Por la necesi-
dad de conservar una estabilidad satisfactoria,
en algunos buques, es necesario reemplazar el
petrdleo combustible por agua salada, y esto
constituye una de las principales causas poten-
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ciales de contaminacion por agua salada. Se han
empleado sistemas complicados, no del todo sa-
tisfactorios, para resolver este problema. Se es-
pera lograr una solucién eficaz en los ultimos
buques. También se va logrando mucho merced
al empleo de mejores ladrillos refractarios y el
uso de ladrillos normalizados, que permite el
montaje de ladrillos de un tipo tnico en el hor-
no de una caldera.

Se ha previsto también en los equipos de
combustion modernos la retraccion de registros
y aprovisionamiento de aire frio para los que
no estén en uso. Esto ha reducido la limpieza
de las cabezas de pulverizadores a proporciones
insignificantes, aumentando asi su tiempo de
servicio. En los antiguos registros resultados
analogos han sido obtenidos mediante el empleo
de “planchas de radiacion”.

Limpieza de condensadores por procedimien-
to quimico.—Ha pasado a constituir una prac-
tica normal. Consiste en disponer bridas ciegas
para €]l agua de circulaciéon y hacer circular una
solucion de acido del 3 por 100 durante 48 ho-
ras (fig. 10}. Una vez concluida la operacién se
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lava cuidadosamente el condensador con agua
dulce. Esto se probd por primera vez en un des-
tructor de la clase “Emergency’” cuando se ob-
servo la existencia de grandes incrustaciones en
las tuberias de los condensadores que causaban
una alarmante reduccién del vacio a la potencia
méxima, en un clima tropical. En un buque esta
limpieza supuso una ganancia de 7,4 y 9,5 pul-
gadas de vacio en los dos condensadores. Toda
la operacion se concluyé en una semana. La
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otra solucién linica hubiera sido reemplazar to-
da la tuberia, lo que hubiera exigido de tres a
cuatro semanas. Durante el trabajo pudo com-
probarse que saltaba la pintura de proteccién
de las placas de tubos—de bronce naval—, lo
que hizo temer en un principio la pérdida del
cinc de la superficie expuesta. El examen meta-
largico determiné mas tarde que tal temor era
infundado.

Limpieza de tanques de combustible.—La lim-
pieza de los tanques de petroéleo de formas poco
accesibles y tamanos relativamente pequefios en
los buques de guerra, ha sido siempre un grave
inconveniente, sobre todo al emplearse los pe-
troleos de gran viscosidad utilizados durante la
guerra. Buques especiales para la limpieza de
tanques, agregados a los astilleros de la Mari-
na y utilizando detergentes especiales, han sido
construidos ahora, con lo que no sélo se acele-
ra el proceso y se obtiene una limpieza mas
perfecta, sino que han reducido en gran parte
esta molesta y fatigosa tarea para el personal
de maquinas.

Tubos de vapor y sus accesorios.—Durante la
IT Gran Guerra Mundial una parte considerable
del personal de maquinas se empled en la con-
servacion de la estanqueidad al vapor de las
valvulas y juntas de sus tuberias. Ademas de
iniciarse el empleo de asientos y tapas de val-
vulas recubiertas de “estelita”, la adopcion de
asientos “a presion” y la debida atenciéon en
cuanto al disefio de tubos de vapor y bridas, se
ha logrado la adopcién general de material de
acoplamiento perfeccionado, para sustituir el
antiguo método de conexion de tubos “superfi-
cie contra superficie”. Esto no sé6lo ha venido a
reducir considerablemente el trabajo de conser-
vacién, sino que ha reducido en general el tiem-
po necesario para reparar una junta con pér-
didas.

Plantas destiladoras.—La introduccion del
Evaporador Compound Almirantazgo, que re-
trasa la formacién de incrustaciones en los ser-
pentines del evaporador y por lo tanto mantiene
durante mas tiempo su buen funcionamiento, ha
facilitado la conservacion, y al permitir dispo-
ner de mayor cantidad de agua para el consumo
general, ha hecho algo méis soportable la vida
a bordo. La restriccién del agua dulce afecta
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al bienestar de toda la dotacién de un buque.
Otras mejoras en las superficies calientes de los
evaporadores, con el fin de obtener superficies
en que sea mas dificil la formacion de incrus-
taciones, se encuentran en proyecto.

Nueva técnica en las reparaciones.—Mientras
que con el sistema de conservacidn por reempla-
zo de piezas se puede atender a la mayor parte
de las averias mas dificiles de la maquinaria
que hayan de ser atendidas por la dotacién del
buque, es necesario disponer de los materiales
especiales y sobre todo aceros especiales en la
cantidad precisa. Esta es una cuestion impor-
tante, particularmente en tiempo de guerra.

Para poder mantener un sistema de repara-
cion por renovacion de piezas, con alcance mun-
dial, ha de disponerse de los stocks adecuados.
El coste inicial de éstos es sin duda elevado,
pero los subsiguientes costes de revisién y re-
paracion pueden reducirse considerablemente vy,
a su vez, la disponibilidad funcional de la “ma-
quinaria” queda considerablemente aumentada.

El periodo en que ha de repararse un buque
queda fijado por una serie de factores, los mas
importantes de los cuales son, naturalmente, el
numero y naturaleza de las averias y la dispo-
nibilidad de la mano de obra necesaria. Las ave-
rias de las maquinas por si solas no determinan
la duracion de una reparacion; el casco, la ins-
talacion eléctrica o el armamento militar son
algunas veces el factor decisivo. Pero en las re-
paraciones en que predominan los conceptos de
magquinaria o cuando ha de ser atendido un bu-
que para una reparacion urgente de su maqui-
naria, resultara posible en el futuro no sélo el
ejecutar el trabajo mas de prisa, sino determi-
nar con mayor exactitud la fecha de su termi-
nacion, que en la actualidad. Ambos factores
son, evidentemente, importantes desde el punto
de vista de la seccion de operaciones del E. M.,
ya que éstas podran planearse con mayor con-
fianza en lo que se refiere a la disponibilidad
de los buques que han de participar en ellas.
Ademas habria simultineamente un namero
menor de buques en la base de reparaciones,
cuestion importante cuando ésta se halla ex-
puesta a un ataque aéreo. Se precisan menos
mano de obra especializada y menos maquinas
herramientas y demés instalaciones en cada ba-
se, cuando se emplee el sistema de reparacién
por renovacion, Por consiguiente, los servicios
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de reparacion podran montarse mas facilmente
en bases provisionales.

Si bien, por tanto, presenta muchas ventajas
el nuevo sistema de reparacion y conservacion,
no debe olvidarse que, seglin ya hemos mencio-
nado, las piezas de recambio deben hallarse in-
mediatamente disponibles. Consecuencia obliga-
da de ello es la recuperacion del mayor nimero
posible de las piezas desgastadas, para cuyo
proposito sera preciso poner en marcha otra
organizacion.

Las ventajas principales del sistema pueden
resumirse asi:

1. Los proyectos no han de sujetarse a li-
mitaciones respecto al empleo de materiales y
técnicas especiales, permitiendo la mejora tan-
to de la eficacia como de la seguridad.

2. El tiempo, la mano de obra y la especia-
lizacion necesarias pueden ser reducidos. Esto
mismo se aplica a las bases y astilleros de re-
paraciones.

3. Se incrementa la disponibilidad de buques
para las operaciones.
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CONCLUBION.

Resulta evidentemente imposible que un tra-
bajo de este tipo abarque todo lo que se ha lo-
grado recientemente en el perfeccionamiento y
conservacion de la maquinaria de la Marina de
Guerra durante la postguerra, pero es de espe-
rar que lo ya expuesto baste para indicar que
en los ultimos siete u ocho afos se ha progre-
sado mucho en cuanto a mejorar los resultados
y la seguridad de la maquinaria, incrementando
la disponibilidad para el servicio de sus buques.

En el presente trabajo nos hemos ocupado
principalmente de la conservacién, Sin embar-
go, si hubiéramos podido examinar los progre-
sos logrados en cuanto a consumos de combus-
tible, peso y espacio de la maquinaria naval, se
hubiera hecho evidente la importancia de lo
conseguido en la postguerra.

Hace cincuenta afios, cuando la maquina de
triple expansion aleanzaba su cenit, Inglaterra
v su Marina ocupaban el primer lugar del mun-
do en la magquinaria de la Marina de Guerra.
Mantuvimos ese puesto durante muchos afos.
Espero nos encontremos en buen camino para
recuperarlo y creo que en la era de la turbina
de gas hemos tenido un excelente comienzo.
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Informacién

MINISTERIO DE ASUNTOS EXTE-
RIORES

Continuacion al Convenio Internacional para la Se-
guridad de la Vida Humana en el Mar, firmado en
Londres el 10 de junio de 1948,

REGLA DECIMONOVENA.—Alcance de los beneficios del
Convenio, :

No podran solicitarse los beneficios del presente
Convenio en favor de ningtn buque si éste no se
encuentra en posesion de los correspondientes cer-
tificados validos.

PARrRTE C.—ACCIDENTES.
REGLA VIGESIMA.—Accidentes,

@) Toda la Administracién se compromete a
realizar una investigaciéon con motivo de cualquier
accidente importante ocurrido en la mar a uno de
sus buques sujetos a las previsiones del presente
Convenio, Tal investigacion tendrid por objeto, en-
tre otras cosas, determinar si convendria introdu-
cir modificaciones en los actuales Reglamentos.

b) Todo Gobierno contratante se compromete a
transmitir a la Organizacion todas las informacio-
nes pertinentes sobre estos accidentes. Ningin in
forme o recomendacion de la Organizacion, basados
en estas informaciones, debera revelar la identidad
o la nacionalidad de los buques en litigio, y en for-
ma alguna imputar la responsabilidad de este acci-
dente a un buque o a una persona o dejar presumir
su responsabilidad,

Legislativa

CAPITULO IIL—CONSTRUCCION
PARTE A.—GENERALIDADES,
REGLA 1.—Aplicacicn,

(@) (i) Kl presente Capitulo se aplica a los bu-
ques nuevos, salvo disposicion expresa contraria,

(ii) En caso de existir buques de pasaje y bu-
ques de carga que no satisfagan las disposiciones
del presente Capitulo relativas a los buques nuevos,
la Administracién del pais correspondiente determi-
nara las medidas a tomar respecto a cada buque,
con el fin de aumentar la seguridad en aquellos
puntos en que esto sea practicamente realizable y
razonable,

(b)

(i) Un buque de pasaje nuevo es un buque de
pasaje cuya quilla haya sido colocada en la fecha
de la entrada en vigor del presente Convenio o
posteriormente, o bien un buque de carga que se
transforme para destinarlo a un servicio de pasa-
jeros en esta fecha o posteriormente, Todos los de-
mas buques de pasaje se considerardn como bu-
ques de pasaje existentes.

(ii) Un buque de carga nuevo es un buque de
carga cuyo quilla se haya puesto en la fecha de
entrada en vigor del presente Convenio o posterior-
mente, ;

(¢) La Administracion, si considera que la na-
turaleza de la travesia y las condiciones del viaje
son tales que no es razonable ni necesaria la apli-
caciéon de una prescripeién cualquiera del presente
Capitulo, puede eximir de esta prescripcién a de-
terminados. buques o clases de buques pertenecien-
tes a su pais y que en el curso de su viaje no se

Para la aplicacién de este Capitulo:
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alejen mas de 20 millas de la tierra mas proéxima.
Este parrafo no debe aplicarse a los buques mencio-
nados en el parrafo (d) de la presente Regla.

(d) Si en virtud del Capitulo III, Regla 22, se
autoriza a un bugue de pasaje a transportar un ni-
mero de personas superior a la capacidad de sus
embarcaciones de salvamento, debera conformarse
a las reglas especiales de compartimentacion senala-
das en la Regla 5 (e) y a las disposiciones especiales
conexas relativas a la permeabilidad sefialadas en
la Regla 4 (d), a menos que, teniendo en cuenta la
naturaleza y las condiciones del viaje, la Adminis-
tracion considere suficiente la aplicacién de las de-
mas disposiciones de las Reglas del presente Ca-
pitulo.

(e) Tratindose de buques de pasaje utilizados
en transportes especiales de gran nimero de pasa-
jeros sin instalacién de literas, como, por ejemplo,
en transporte de peregrinos, la Administracién pue-
de—si juzga materialmente imposible la aplicacion
de las disposiciones el presente Capitulo—eximir a
estos buques, cuando pertenezcan a su pais, de las
prescripciones en cuestion, previas las condiciones
siguientes:

(i) Se deben aplicar las prescripciones relativas
a la construccién en la mayor medida posible, com-
patible con las circunstancias del trafico.

(ii) Se tomardn medidas para formular las
prescripciones generales que deben aplicarse a los
casos particulares en este género de trafico. Estas
prescripciones se formularian de acuerdo con aque-
~ llos otros Gobiernos contratantes, si los hubiere, di-
rectamente interesados en el transporte de estos pa-
sajeros.

No obstante cualquier disposicién contraria al
presente Convenio, el Reglamento de Simla de 1931
deberd seguir en vigor entre los paises que lo ha-
yan suscrito, hasta la entrada en vigor de las
rrescripciones establecidas en virtud del parra-
fo (e) (ii) de la Regla 1 de las presentes Reglas.

REGLA 2.—Definiciones,

En este Capitulo, a menos de disposicion expresa
contraria:

(@) (i) La linea de carga dz compartimeniado
es la flotacion considerada en la determinacién del
compartimentado del buque.

(ii) La linea de mdxima carga de compartimen-
tado es la que corresponde al calado maximo,

(b) La eslorg es la longitud medida entre las
perpendiculares trazadas en las extremidades de la
linea de maxima carga de compartimentado.
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(¢) La manga del bugue es la manga maxima
fuera de miembros, medida en la linea de maxima
carga de compartimentado o por debajo de ella.

(d) La cubierta de compartimeniado es la cu-
bierta mas elevada hasta la que llegan los mampa-
ros estancos transversales.

(e) La linea de margen es una linea trazada en
el costado a 76 milimetros (3 pulgadas), por lo me-
nos, por debajo de la superficie superior de la cu-
bierta de compartimentado.

(f) El calado es la distancia vertical entre la
parte superior de la quilla en el centro del buque y
la linea de carga de compartimentado que se con-
sidere.

(g) La permeabilidad de un espacio se expresa
por el porcentaje del volumen de ese espacio que el
agua puede ocupar.

El volumen de un espacio que se extienda por en-
cima de la linea de margen se medirda solamente
hasta la altura de esta linea.

(h) La seccién de mdquinas comprende desde la
parte superior de la quilla a la linea de margen, por
una parte, y por otra se extiende entre los mampa-
ros estancos transversales principales que limitan
el espacio ocupado por las maquinas principales,
por las auxiliares de la propulsion, las calderas, si
las hay, y todas las carboneras permanentes.

En el caso de disposiciones poco frecuentes, la
Administracién puede definir los limites del espa-
cio de maquinas.

(i) Los espacios destinados a pasaje son ague-
llos previstos para el alojamiento y uso de los pa-
sajeros, con exclusion de las bodegas o paholes pa-
ra equipajes, almacenajes, viveres, paquetes posta-
les y correo.

Para la aplicaciéon de las Reglas cuarta y quinta,
los espacios previstos por debajo de la linea de mar-
gen para alojamiento y uso de la tripulacién seran
considerados como espacios destinados a pasaje.

() En todos los casos los volitmenes sz calcu-
laran fuera de miembros.

PARTE B.—COMPARTIMENTADO Y ESTABILIDAD,
(La parte B se aplica solamente a los buques de
pasaje, con excepcién de la Regla 18, que se aplica
igualmente a los buques de carga.)
RecLA 3.—FEslora inundable,
(a) Para cada punto de la eslora del buque,

la eslora inundable deberd determinarse por un
procedimiento de célculo que tenga en cuenta las
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formas, el calado y otras caracteristicas del buque
considerado.

(b) Para un buque cuyos mamparos transversa-
les estancos estén limitados por una cubierta conti-
nua de compartimentado, la eslora inundable en un
punto dado es la porcién méaxima de la eslora del
buque, cuyo centro sea el punto considerado y a la
cual pueda inundar el agua en las condiciones hi-
potéticas definidas por la Regla 4, sin que el buque
se sumerja mas alld de la linea de margen.

(¢) (i) Para un buque que carezca de cubierta
continua de compartimentado, la eslora inundable
en cada punto podra determinarse considerando una
linea de margen continua que en ninguno de sus
puntos se encuentre a menos de 76 mm, (o tres pul-
gadas) por debajo de la parte superior de la cubierta
de mamparos estancos (en el costado) hasta donde
se conservan estancos los mamparos considerados
y &l forro exterior.

(ii) Si una porcién de la linea de margen con-
siderada se encuentra sensiblemente por debajo de
la cubierta hasta donde se prolongan los mamparos,
la Administracién podra autorizar derogaciones
dentro de ciertos limites, relativas a la estanquei-
dad de aquellas partes de la compartimentacién
que se encuentren por encima de la linea de
margen e inmediatamente debajo de la cubierta
mas alta.

REGLA 4.—Permeabilidad,

(a) Las hip6tesis que figuran en la Regla 3 se
refieren a las permeabilidades de los volimenes li-
mitados en su parte alta por la linea de margen.

En la determinacién de las esloras inundables se
adopta una permeabilidad media uniforme para el
conjunto de cada una de las tres partes siguientes
del buque, situadas debajo de la linea de margen.

(i) La secciéon de maquinas como se define en
la Regla segunda.

(ii) La parte del bugque a proa del espacio de
maquinas,

(iii) La parte del bugue a popa del espacio de
maquinas,
(b) (i) Para los buques de vapor, la permeabi-

lidad uniforme media del espacio de maquinas se
calculard por la férmula

a—C
80 4 12,5 ( )
v

en la que:

a == volumen de los espacios destinados al pasaje,
segin la definicién de la Regla 2, situados por de-
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bajo de la linea de margen y comprendidos en la
seccion de mAaquinas.

¢ = volumen de los entrepuentes destinados a
mercancias, al carbén o a los viveres de a hordo,
situados por debajo de la linea de margen y dentro
de la seccidon de maquinas.

v = volumen total de la seccion de maguinas por
debajo de la linea de margen.

(ii) Para los buques con motores de combustion
interna, la permeabilidad media uniforme serd igual
al valor dado por la formula precedente, aumen-
tado en 5.

(iii) Cuando se pueda establecer, a satisfacciéon
de la Administracién, que la permeabilidad media
determinada por un calculo directo es menor que
la que resulta de la férmula, se podra sustituir esta
formula por la permeabilidad directamente calcula-
da. Para este calculo directo, la permeabilidad de
los espacios afectos al pasaje, definidos por la Re-
gla segunda, se supondréd igual a 95; la de los es-
pacios destinados a mercancias, al carhdn y a los
viveres de a bordo, igual a 60, y la del doble fondo
de los tanques de combustible y otros liquidos, ten-
dré los valores gue en cada caso apruebe la Admi-
nistracién.

(¢) Excepto en el caso previsto en el parra-
fo (d) que sigue a continuacién, la permeabilidad
media uniforme en toda la eslora del buque a proa
(0 a popa) del espacio de mAquinas se determinara
por la férmula

a
63 + 356 —;
v
en la que:

a — volumen de los espacios del pasaje, segun la
definicién de la Regla 2, situados debajo de la li-
nea de margen a proa (0 a popa) de la seccion de
maguinas.

v = volumen total de la parte del buque que se
halla por debajo de la linea de margen y a proa (o
a popa) de la seccién de maquinas.

(d) Cuando se trate de un buque autorizado se-
gun las disposiciones de la Regla 22 del Capitulo III,
para transportar un numero de personas superior
a la capacidad de sus embarcaciones, y que deba
—seglin las disposiciones del parrafo (d) de la
Regla 1 de] presente Capitulo—satisfacer previsio-
nes especiales, la permeabilidad uniforme media
en todas las partes del buque a proa (o a popa)
de la secciébn de maquinas deberd determinarse por
la férmula

95—35—;

en la que:
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b =el volumen de los espacios situados a proa
(0 a popa) de la seccién de maquinas, por debajo de
la linea de margen y encima de la parte superior
de las varengas del doble fondo o de los piques, se-
gun el caso, y adecuados para servir como espacio-
nes destinados a mercancias, carboneras, tanques
de combustible, bodegas para viveres de a bordo,
equipaje y correo, cajas de cadenas y tanques de
agua dulce,

v = el volumen total de la parte del bugue situa-
da debajo de la linea de margen a proa (o a popa)
de la seccién de maquinas.

En el caso de buques afectos a servicios en los
que las bodegas destinadas a carga no suelen estar,
generalmente, ocupadas por gran cantidad de mer-
cancias, en el calculo de b se prescindird de los
espacios reservados a mercancias,

(e) En casos de disposiciones poco frecuentes, la
Administracién puede admitir o exigir el caleculo
directo de la permeabilidad media de las partes si-
tuadas a proa o a popa de la seccion de miquinas, A
tal efecto, la permeabilidad de los espacios destina-
dos a pasaje, tal como se definen en el parrafo (i)
de la Regla 2, se supondra igual a 95; la de la
seccion de maquinas, a 80; la de todas las bodegas
o pafioles de mercancias, de carbén y almacenaje,
a 60, y la de los dobles fondos, de los tanques desti-
nados a combustible y otros liquidos, a un valor que
en cada caso podrad ser aprobado por la Adminis-
tracion.

(f) Siun compartimiento, en un entrepuente, en-
tre dos mamparos estancos transversales, compren-
de un espacio destinado al pasaje o a la tripulacién,
todo el compartimiento se considerari como espacio
destinado al pasaje, deduciendo, sin embargo, aquel
espacio destinado a otro servicio y que esté comple-
tamente rodeado de mamparos metalicos permanen-
tes. Si, no obstante, el espacio de que se trate, des-
tinado al pasaje o a la tripulacién, estad de por si
rodeado completamente de mamparos metéalicos per-
manentes, no se contard mas que ese espacio como
destinado al pasaje.

(Continuard,)

Por ¢l interés que representa para la construec-
ciéon naval espanola la intensificacién de nuestra
produccién siderfrgica, transcribimos a continua-
cién parte del Decreto por el que se autoriza a la
“Empresa Nacional Sidertargica, S. A.”, para el
montaje de las instalaciones de su Factoria de Avi-
lés, segin B, O. del Estado nimero 264, del 21 de
septiembre de 1953.
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Las Secciones que presentan el conjunto de Ia
planta siderurgica proyectada serian las siguientes:

“A) Pargues de primeras materias.—Se prevén
los depositos, almacenes y plazas, en relacién con
los consumos para asegurar una marcha normal de
lag instalaciones, y para el movimiento ferroviario
de comunicacién de la factoria con el exterior se
proyecta el correspondiente parque con quince vias,
deposito de los tractores para la circulacién inte-
rior, muelles de transbordo de material entre las
vias normal y de metro. Los consumos antedichos
previstos seran anualmente: 900.000 toneladas de
carbén de Ia cuenca de Mieres y 300.000 toneladas
de la de Camocha,y 623.000 toneladas anuales de
minerales de hierro de Vivero, Coto Wafner, Cuen-
ca devoniana asturiana y residuos de piritas tos-
tadas.

B) Preparacion de minerales.—Instalaciones pa-
ra la trituracién, cribado y mezcla de minerales y
dos aparatos de sinterizacién de minerales y resi-
duos férreos de pequeno tamafio con una capacidad
de tratamiento en marcha continua de 300 Tm. ca-
da uno en veinticuatro horas.

C) Hornos de coque y aproveéchamiento de sub-
productos.—Instalaciones de lavado, cribado, mol-
turaciones y mezcla de carbones: Dos baterias Di-
dier, de treinta hornos de coque cada una, de reves-
timiento siliceo, con regeneradores y calentamiento
con gas rico o pobre, de caAmaras horizontales, que
con un ciclo de coquizacién calculado de catorce
horas podran tratar 1.614 Tm, diarias de carbdn con
un rendimiento del 70 por 100 de coque. Instalacio-
nes de tratamiento de gas destilado en las anterio-
res baterias para el aprovechamiento de los sub-
productos, amoniaco, aceites ligeros y alquitran, de
los que se obtendran, respectivamente, sulfato amo-
nico, benzoles y demads fraccioneés y la serie de pro-
ductos derivados de la destilacién de alquitran,

D) Horno alto—Horno alto de una capacidad
de produccién diaria de 1.000 toneladas métricas de
lingote en cuatro coladas, de 250 Tm. cada una.

E) Hornos para acero.—Tres hornos Martin-
Siemens, de 300 Tm. de capacidad, y un mezclador
activo de 600 Tm., para una produccidén anual de
350.000 Tm. Ademas se prevé un horno eléctrico de
20 Tm. de capacidad.

F) Laminacion.—Departamento de preparacion
de lingotes. Un tren desbastador para 300.000 Tm.
de produccién al afio, trabajando a dos turnos o
4,000 horas al afio, Un tren estructural para lami-
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nados de grandes dimensiones, en perfiles, carriles,
palanquilla y llantén, de una capacidad de 300.000
toneladas métricas anuales, Departamento de ter-
minaciéon de laminados.

G) Talleres—Se han previsto cuatro departa-
mentos para cubrir las necesidades propias de la fac-
toria: Taller de fundicién de hierro, acero y meta-
les; taller mecanico y de ajustes; taller de caldere-
ria y estructuras metalicas, y taller de carpinteria.

H) Central termoeléctrica.—Dos calderas acuo-
tubulares de alta presién, funcionando indistinta-
mente con gas de horno alto o con carbén pulveri-
zado e instalaciones de secado y trituracién de car-
bén. Una turbina de vapor de dos cuerpos para fun-
cionar con dos presiones diferentes y una turboso-
plante para suministrar el viento al horno alto.

La turbina accionara un alternador de 30.000 Kw.
de potencia méaxima en barras. Un transformador
elevador de 37.500 KVA. en bloque con el alterna-
dor, con relaciéon de transformacién 10.500/50.000 V,
dos transformadores reductores de 15.000 KVA, ca-
da uno, de 50.000/6.300 V., y para los servicios in-
teriores de la propia central térmica otros dos
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transformadores de 500 KVA, cada uno, de 6.300/
380-220 V,

I) Complejo quimico—Estara formado por dos
partes esenciales; tostion de piritas para materias
primas para el horno alto y aprovechamiento de
subproductos. La primera se hard en ocho hornos
de tostion en suspensién de aire, con una capacidad
total de tratamiento de 350.000 toneladas métricas
al afio, acoplandose cada par de hornos a un par de
calderas monotubulares para aprovechamiento del
calor de aquéllos. K] segundo consistird en las ins-
talaciones necesarias para fabricar acido sulftrico
y recuperar de las cenizas cobrizas cascara de co-
bre y demas elementos metédlicos, destinindose el
acido sulfirico a la produccién de sulfato amoénico
en conexion con la fabrica de amoniaco en la que
se traten los gases de las baterias de hornos de
coque.

Iniciados ya los trabajos en virtud de la autori-
zacién concedida en 13 de abril de 1951, las insta-
laciones deberan quedar terminadas en los plazos
siguientes: Dentro del primer semestre del afio 1955,
la bateria de coque, y dentro del ultimo semestre
del afo 1956, todas las restantes instalaciones.”
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Informacion

BOTADURA SIMULTANEA DE DOS DRA-
GAMINAS EN LA FACTORIA DE LA
CARRACA DE LA EMPRESA “BAZAN” Y
PUESTA EN QUILLA DE DOS CORBETAS

El dia 28 del pasado mes de julio y como un
sencillo acto de trabajo, tuvo lugar la botadura de
los nuevos dragaminas “Navia” y “Eo” para la Ma-
rina de Guerra espafiola, cuyas caracteristicas ge-
nerales son bien conocidas de los lectores de esta
Revista, pues aunque estos buques pertenecen a la
segunda serie de dragaminas, sus diferencias con las
unidades de la primera serie, actualmente en servi-

Profesional

cio, se han limitado a una mejor distribucién de las
camaras de maquinas y de generadores eléctricos,
a la instalacién de un egquipo destilador de agua pa-
ra aumentar el radio de accién, a la reforma en la
distribucién de los alojamientos y a ciertas mejoras
en el aspecto estético del puente, roda, etc.

La caracteristica més acusada de esta doble bo-
tadura ha sido la de haberse efectuado una inme-
diatamente después de la otra y utilizando ] mismo
camino de deslizamiento, pues ambos barcos ¢staban
emplazados uno detris de otro en la misma grada.

Por estar situado el “Eo” a bastante distancia
de] agua y dada la poca anchura del Cafio de Sancti
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Dragaminas “EO0”, Curvas deducidas del diagrama
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del estabilégrafo,
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Petri, por delante de la grada, se tomaron algunas
medidag especiales para que no quedase varado en
la orilla opuesta, que creemos dignas de destacar;
en primer lugar, para disminuir la componente pa-

Nimero 219

ralela, la presién unitaria sobre las imadas se limi-
té6 al valor de 1,6 Kg/cm?, contando con la buena
calidad y bajo coeficiente de rozamiento de la gra-
sa a utilizar, pero ademds se dispuso en el codaste

Efecto de la pantalla de frenado en la botadura del dragaminas “EO".
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la pantalla de madera que se aprecia en la foto de
la portada, cuyo efecto de frenado fué tan sehalado
que, a pesar de entrar €l barco con una gran velo-
cidad en el agua, quedé detenido antes de recorrer
poco méas de una eslora. Dicho efecto de frenado se
aprecia bien en las fotos, y sobre todo en el grafico
“Curvas de velocidades en el lanzamiento”, en el
que se ha representado la velocidad tedrica en las
dos hipétesis de considerar o no el efecto de la pan-
talla y la velocidad real obtenida en el lanzamiento,
que, como puede verse, coincide perfectamente con
la deducida considerando un coeficiente K, = 90 en
la formula de resistencia de la pantalla R = K,SV>.

En el plano “Curvas deducidas del diagrama del
estabiliégrafo”, que también se acompafa, al mismo
tiempo que se aprecia el efecto de frenado, puede
verse que el coeficiente de rozamiento en marcha pa-
ra la grasa mineral empleada fué de 0,016.

Los buques “Navia” y “Eo” son gemelos del “Gua-

dalhorce”, que fué hotado por esta misma Factoria -

el 18 de febrero del presente afio; del “Tinto” y
“Guadiaro”, que fueron botados por la Factoria de
Cartagena, y de otros dos buques que se espera bo-
tar en La Carraca en el proximo mes de octubre.

Debemos también consignar que tanto la maquina
principal como las auxiliares y la artilleria princi-
pal que han de montar estos barcos son de fabrica-
ciéon nacional, pues la primera ha sido construida
en la Factoria de Cartagena y la ultima en la Fa-
brica de Artilleria de La Carraca de la misma Em-
presa “Bazan”,

Inmediatamente después de efectuada la ceremo-
nia que hemos descrito, se pusieron en la grada que
quedé libre las quillas de dos corbetas de construc-
cién soldada para la Marina de Guerra que han de
designarse “Nautilus” y “Villa de Bilbao” y cuyas
caracteristicas principales han de ser: 1.022 tone-
ladas de desplazamiento, 75 metros de eslora, velo-
cidad 18 nudos, propulsién por dos motores Diesel
de 3.000 HP. construidos en la Factoria de Carta-
gena y dotacién compuesta de 113 hombres,

QUINCE BARCOS DE CARGA GENERAL
CON TURBINAS PARA ARMADORES
ALEMANES

En tres astilleros alemanes se han construido o
se estan construyendo quince barcos de carga de
una sola hélice, de 10.000 toneladas de P. M., equi-
pados con turbinas engranadas, En cada barco se
obtendra una velocidad de 17,5 nudos, con una po-
tencia de 9.000 S. H. P, y cuya maxima serd de
10.000 S. H. P. La construcecién de la magquinaria
fué confiada a tres conocidos constructores de tur-
binas: la A. E. G,, de Berlin; Brown Boveri, de
Mannheim, y Siemens-Schuckert, de Miilheim,
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Los armadores alemanes fijaron las condiciones
del vapor, potencia y r. p. m. de la maquinaria y
dejaron el proyecto general a los respectivos cons-
tructores de maquinaria, cada uno de los cuales ha
construido cinco equipos,

En este articulo se dan unas fotos del modelo de
la maquinaria de la Brown Boveri (¥). Estas dan una
idea general de la disposicion de las dos envolven-
tes, la colocacion del engranaje de doble reduccion
y la sélida construccién de la caja de engranajes y
fundaciones. Las condiciones de vapor en las cal-
deras son: presion, 43 atm. y 450° C, La turbina
de ciar va instalada en la misma envolvente que la
turbina de B. P. con una potencia en marcha atras
del 40 por 100 de la potencia de marcha avante, en
las instalaciones de la B. B. C.; cifras que seran
adecuadas para estos barcos de carga.

La potencia de servicio de 9.000 S. H. P. ge pro-
duce a 115 r. p. m. de la hélice. Las velocidades co-
rrespondientes de los rotores de las turbinas son:
5.600 r. p. m. para la de A. P. y 3.600 r. p. m. para
la de B. P. Las dos turbinas emplean €l ya experi-
mentado rotor hueco soldado de la Brown Boveri.
En la turbina de A. P. se ha dispuesto una rueda
de impulsién de una sola caida, que estd metida en
caliente en el eje. El resto de las caidas se produce
en las paletas de reaccion y la turbina de baja pre-
sién es toda ella de reaccién, Se ha dispuesto una
interesante forma de deflector en la turbina de ciar
de impulsién, de forma que desvie el vapor hacia
el condensador y evite un exceso de temperatura en
las paletas de marcha avante. Las dos envolventes
de las turbinas son de construccién fundida, la uni-
dad de A. P. de acero y la envolvente de B. P. de
hierro fundido.

Podré apreciarse la forma del condensador dis-
puesto transversalmente. Es de construccion de ace-
ro soldado y se ha seguido la conocida norma de Ia
Brown Boveri de extender los tubos hasta dentro de
lag placas, ya que los resultados durante muchos
afios han sido satisfactorios. Los tubos, de bronce
alumnio, son de forma ondeada para que tengan la
flexibilidad necesaria. Se empleari una bomba de
circulacidon accionada a motor,

Como puede verse por las fotografias, la dispo-
sicion de los engranajes de doble reduccidén es nue-
va, con la primera reduccion en el extremo posterior
de la caja de engranajes, Los ejes largos que pasan
a los pifiones primarios son tubulares, para que ten-
gan el grado necesario de flexibilidad en el funcio-
namiento. Los engranajes en si parecen normales.
La rueda principal es de una pieza, de hierro fun-
dido, con las llantas metidas en caliente y provistas
de grandes pernog roscados de cabeza embutida. Se

(*) Véase también el articulo de K. Waldmann, en el 1l-
timo nimero de esta revista,
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ha dispuesto una chumacera de empuje de un solo
collarin, que estd situada en el extremo de proa,
formando cuerpo con la caja de engranajes de hie-
rro fundido.

Uno de los barcos con turbina A, E. G. es el

A la derecha puede verse
claramente la nueva dis-
posicién de los engranajes

“Heildelberg”, construido en Deutsche Werft para
la Hamburg Amerika Linie y que acaba de ser en-
tregado y puesto en servicio entre Estados Unidos
y Alemania, aunque por pocos viajes, ya que estd
destinado al servicio del Lejano Oriente; para lo
cual se le ha provisto de unos espaciosos tanques
limitados por mamparos de ‘“seccién de greca” a
proa de la cAmara de calderas, para aceites comes-
tibles y anélogos. Dichos tanques tienen 1.400 m?® y
pueden ser utilizados también para combustible o
para carga general.

Las calderas de este barco son La Mont, con una
produccién horaria de vapor de 18 Tm. cada una
de las dos montadas. En cada caldera se han dis-
puesto dos quemadores Saacke (pulverizacién en co-
pa por fuerza centrifuga) de 840 Kg/hora de capa-
cidad, cada uno de ellos, movidos por sendos mo-
tores eléctricos.
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Log grupos electrégenos producen corriente a
230 volt. y estdn compuestos de una turbodinamo
de 350 Kw. y dos grupos Diesel, uno de 200 Kw. y
el otro de 55.

Para mis detalles de este barco puede verse la

Dos vistas de un modelo de las tur-
binas engranadas de doble reduc-
cion de dos envolventes, que se es-
tan construyendo en Mannhein para
la Hapag v N. D, L,

revista Hansa del 27 de junio pasado. Las fotos de
las turbinas B, B. C. y la informacién correspon-
diente estan tomadas de Marine Engineer (Annual
Steam Number 1952).

CALDERAS DE JAULA

Llamamos asi a las calderas que durante la gue-
rra fueron desarrolladas en Alemania con el fin de
disponer de un aparato productor de vapor ligero,
que ocupase poco espacio y que fuese de un fun-
cionamiento seguro, de facil manejo y sencilla fa-
bricacién, para su empleo en el transporte terrestre.
Después de la guerra estas calderas no han encon-
trado utilizacién en su objeto original, pero sus ca-
racteristicas las han hecho aptas para su utilizacién
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como generadores de vapor en aguellog lugares don-
de se precisen las circunstancias antes dichas, con
una producecién reducida de vapor,

La forma de estas calderas puede ser muy diver-
sa, pero en general se caracterizan por estar enmar-
cadas con un paralelepipedo, cuyas aristas estan for-
madas por tubos gruesos unidos entre si en los vér-
tices. Por dicha razon las han llamado los alemanes
Eckrohrkessel, es decir, calderas con tubos de es-
quina. Pero como de cada uno de los tubos horizon-
tales que forman el marco salen tubos rectos verti-
cales que van a finalizar en el otro tubo horizontal
que estd en la misma cara del paralelepipedo, for-
mando una especie de jaula, nos na parecido mas
adecuado darles este nombre, Esta jaula rodea, tan-
to la cAmara de combustién como los haces de con-
veceion, que estan formados también por tubos rec-
tos inclinados ligeramente, como los de las calderas
Babcock Wilcox, aunque en este tipo de caldera
van soldados por sus extremos a los tubos vertica-
les que forman los barrotes de la jaula. Los tubos
que forman las esquinas son mas gruesos que los
deméas para igualar la circulacién en éstos y comu-
nicarles la suficiente cantidad de agua.

E] calderin estd generalmente soportado por algu-
no de los tubos de esquina, aunque no es preciso
que sea asi, y en ocasiones se ha dispuesto separa-
damente de la estructura de tubos. Lo cual es posi-
ble en estas calderas porque la circulacién puede
producirse independientemente del calderin, por los
tubos gruesos, efectuandose la separacion del vapor
en los que forman el marco horizontal superior. Es-
to tiene ademas otra ventaja, y €s que como la se-
paraciéon de agua y vapor no se produce en €l cal-
derin, ni tiene que pasar forzosamente por él toda
el agua de circulacion, puede hacerse aquella pieza
de tamafio inferior al que la corresponderia en una
caldera normal de la misma produccién horaria de
vapor.

"Tos tubos rectos proporcionan la ventaja de una
gran sencillez de construccién y de poderse limpiar
facilmente su interior, por lo que puede emplearse
aguas duras o con cierta cantidad de impurezas. Por
supuesto, este tipo de construcciéon no puede em-
plearse para calderas muy grandes, ya que lo mismo
que sucede con las calderas Yarrow y Babcock Wil-
cox, que también estian formadas de tubos rectos,
se producen dificultades para la libre dilatacién de
las mismas; por lo cual se ha empleado también al-
gunas veces en el tipo de calderas que estamos con-
siderando, tubos curvados.

Por lo que se acaba de indicar, las calderas de
jaula pueden servir, y en efecto se han utilizado
ya en varias ocasiones, para producir cantidades re-
ducidas de vapor a bordo; sustituyendo a las calde-
ras de tubos de llama o calderetas que vienen usan-
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dose con este fin. Para esta utilizacién se han dis-
puesto a veces registros en los extremos de los tu-
bos para que puedan ser taponados en caso de ave-
ria. También se han construido calderetas sin cal-
derin para la calefaccién a bordo; y en otras ocasio-
nes se ha dispuesto la jaula y haces de tubos de la
caldera completamente separados del calderin, e in-
cluso del compartimiento donde esta éste situzdo,
disponiendo a este ltimo en la cimara de maqui-
nas; lo cual puede ser conveniente en barcos de
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Fig. 1

pequeiio tamafio. El calderin puede disponerse tam-
bién verticalmente (como en las calderas Velox y
algunas La Mont), lo que permite poder calentar an-
tes la caldera, dejando parte del agua contenida en
el calderin fuera de circulacién, cerrando la salida
baja de éste y abriendo otra que estd mas cerca del
nivel normal. También se ha dispuesto a veces un
“calderin” formado por una pequena caldera de tu-
bos de llama, con lo que se consigue una especie de
caldera mixta y se aumenta, desde luego, la inercia
a los cambios de régimen de la caldera, por aumen-
tar la cantidad de agua contenida en ella; ademés
disminuye algo el precio,

El didmetro exterior de los tubos varia de 32 a
57 mm, Los tubos que forman el haz de convencion
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se unen a los tubos verticales que forman los barro-
tes de la jaula, en la forma que se indica en la figu-
ra, que ha demostrado ser muy eficaz, aguantando
ensayos hasta de 100 atmoésferas de presidn.

Nuamero 219

Sobre este tipo de calderas han sido publicados
varios articulos en diversas revistas. Entre ellas en
la revista Schiff und Hafen (marzo 1952), de donde
se han tomado las figuras que se publican con esta
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CALDERAS VELOX EN CONSTRUCCION
NAVAL

El afio pasado se puso en servicio el bugque de pa-
saje “Ville de Tunis” de la Cie. Trasatlantique, entre

558

Marsella. y los puertos del Norte de Africa. Este
buque, que tiene un desplazamiento de unas 7.500
toneladas y una velocidad de 20,5 nudos, es el ma-
yor ¥ mas rdpido de los buques mercantes equipa-
dos con calderas “Velox"”. De las que se han insta-
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lado tres, de 30 toneladas de produccion noraria de
vapor cada una de ellas, a una presion de 56 Kg/cm?
y una temperatura de 480° C,

Las calderas “Velox” consisten, como se sabe, en
un tipo especial entre las calderas de circulacién
forzada, con combustiéon a presién mayor que la
atmosférica (por haberse comprimido el aire nece-
sario para la misma en un compresor axial movido
por una turbina donde se expansionan los gases de
escape de la caldera). Por esta razén, y por ser
muy altas las velocidades de los gases en el interior
de la caldera, se produce una transmision de calor
muy intensa; lo que permite reducir el tamano de
la instalacion.

Las calderas del “Ville de Tunis” han sido cons-
truidas por la Cie. Electromécanique de Le Bour-
get con licencia de la Brown Boveri; siendo esta
ingtalacién igual que la del buque “Cambodge” pro-
yvectado para el servicio del Lejano Oriente,

Las calderas montadas en la actualidad difieren
en algunos puntos de la construccion clasica de to-
dos conocida. Se ha rodeado la ciAmara de combus-
tibn por una envolvente refrigerada por aire, lo
que permite la limpieza, que eventualmente pueda
ser necesario efectuar, sin necesidad de esperar a
que se enfrien los refractarios, El camino de los
gases en los elementos vaporizadores es liso y sen-
cillo; estando estos elementos roscados tanto en el
colector superior como en el inferior, que esta dis-
puesto de modo que los tubos se puedan dilatar
hacia abajo. El recalentador ha sido dispuesto en
una envolvente independiente; pudiendo pasar los
gases a dicho recalentador o bien a un grupo de
tubos vaporizadores situados en paralelo con el mis-
mo, segln se regule un registro dispuesto para ello.
Por tanto, puede regularse la temperatura de reca-
lentamiento dentro de mArgenes muy amplios. La
turbina de gas ha sido provista de un separador de
polvo y de un sistema de lavado permanente, uti-
lizable durante la marcha.

Ademés de estas modificaciones se ha procurado
que las calderas montadas en los bugues antes cita-
dos sean especialmente adecuadas para el servicio a
bordo.

Todos los tubos de agua y vapor y los elementos
situados en el interior de la caldera, estan dispues-
tos de modo que puedan cambiarse sin necesidad de
cortarlos. Se ha rodeado el conjunto de la camara
de combustion, recalentador y vaporizador de regu-
lacién con una envolvente. Se ha dispuesto un si-
lenciador en la aspiracién del compresor. El econo-
mizador es de tubos de agua ficilmente cambiables,
habiendo dejado los suficientes espacios en la parte
de los gases para que pueda ser limpiado con fa-
cilidad.

Para el arranque del grupo turbina-compresor se
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ha dispuesto un motor eléctrico con un acoplamien-
to. Este motor mueve el grupo hasta que alcanza
una velocidad de 1.500 r. p. m.; empleandose para
subir a revoluciones mas altas, una turbina de va-
por alimentada directamente desde la caldera. La
regulacién del combustible y del aire (revoluciones
del grupo compresor) se efectia por un sistema de
aceite a presion mandado por la presion del vapor
producido en la caldera. Esta regulacién estd dis-
puesta de modo que el aire suministrado por el
compresor corresponda al combustible que se in-
yecta.

Se presentan como ventajas de la caldera “Velox”
las siguientes:

Un rendimiento muy elevado; regulacién total-
mente automética; posibilidad de una limpieza rapi-
da y facil de efectuar; posibilidad de regulacion de
la temperatura de vapor; puesta en servicio de un
periodo de tiempo muy corto; volumen ocupado muy
pequeno; facil desmontaje de todas sus partes.

Puede obtenerse mayor informacién de estas cal-
deras en el Schiffbantechnische Gesselechaft del ano
pasado. Y también, la traduccion del articulo de
K. Waldmann por J. J. Chico Garate, publicada en
el nimero anterior, .

CONSIDERACIONES SOBRE LA COMBUS-
TION DEL PETROLEO EN CALDERAS

Para que se produzca la combustion del petrdleo
en la cAmara de combustiéon de una caldera, se tie-
nen que reunir una serie de circunstancias que per-
mitan la realizacion de las siguientes fases de la
combustién: Preparacién del combustible para que
éste pueda reaccionar; mezcla de este combustible
con el comburente, o sea con el aire; permanencia
de las condiciones favorables que determinan la
combustion, durante el tiempo necesario para que
ésta pueda producirse por completo.

Cada uno de estos procesos requiere un cierto
tiempo; por lo cual, el combustible y los gases que
producen su combustién deben permanecer en la cé-
mara el tiempo suficiente; o lo que es lo mismo,
debe dimensionarse el hogar para que con una cier-
ta velocidad de los gases de combustién el recorrido
completo del combustible desde que sale del quema-
dor hasta que entra en los haces de tubos sea lo
suficientemente largo.

La preparacion del combustible para su combus-
tién consiste, generalmente, en pulverizarlo por uno
u otro procedimiento en el interior de la camara,
donde se evapora, al menos parcialmente, y se acti-
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va por la temperatura que reina en el interior de
aquélla, hasta llegar a alcanzar las condiciones fa-
vorables para la reaccién. Cuanto més pulverizado
estd el combustible, se puede producir la evapora-
cién y activacion méas rapidamente, ya que las in-
tensidades de la evaporacién y transmisién de calor
son proporcionales a la superficie libre que presen-
tan las gotas de combustible,

Es preciso también que esta pulverizacién sea lo
mas uniforme posible, pues de otro modo las gotas
pequefias se quemarian, pero no asi las gotas mas
gordas, que se calcinarian sin quemarse del todo,
produciendo hollin, Es éste un factor muy impor-
tante en la combustion del petrdleo y es muy posi-
ble producir hollin en una cimara de combustién
excesivamente grande y con aire de sobra. Hay que
tener en cuenta que la extructura molecular del pe-
troleo que se emplea en calderas, es un intermedio
entre los carbones bituminosos y los hidrocarburos
gaseosos; y que cambiando las condiciones en que
se produzca la combustion puede parecerse ésta a la
que se produciria con un combustible gaseoso o a
la que daria lugar el carbén pulverizado, Cuando la
combustién se produce en la primera forma, se des-
arrolla muy rapidamente, pues el combustible se
descompone en radicales que aceleran la combustion,
por ramificarse gracias a ellos las cadenas origina-
les. En cambio, cuando por falta de aire o exceso
de tamafio de las gotas de petréleo, éste se coquiza,
solamente se desprenden de las moléculas que la
forman las ramificaciones laterales, por lo que el
fraccionamiento es mucho menor y sobre todo se
producen menos radicales que son los que aceleran
la reaccién. En todo caso, la combustion, en la fase
gaseosa de los atomos o radicales desprendidos, se
produce rapidamente, pero en el resto de la molécu-
ja no, por haberse quedado reducida a su esqueleto
de carbonos y estar ademas unida a otras de la
misma gota; que se ha transformado, por tanto,
en una particula muy pequefia de cok, esponjosa
como este producto, por el desprendimiento de los
volatiles de su interior.

La velocidad de combustién depende, pues, en este
aspecto, de que no lleguen a producirse estas par-
ticulas de cok, lo cual puede conseguirse pulveri-
zando finamente el combustible y dandole un movi-
miento muy activo, desde el principio, de modo que
la atmosfera de vapor que se forma alrededor de la
gota se difunda, dejando que el resto se evapore.
Ademas, se necesita, por supuesto, una temperatura
suficiente en la cAmara para dar la energia que las
moléculas precisan para poderse evaporar y disociar.
Generalmente, no se cumplen totalmente estas con-
diciones, por lo que en la practica hay que contar
con esta forma de combustién al determinar el ta-
maifio del hogar de las calderas.
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La mezcla del comburente y aire depende de las
mismas circunstancias que se acaban de indiear,
que por esta razoén cobran una importancia atn
mayor, pues posiblemente sea ésta la fase de la
combustiéon que tarda més tiempo en conseguirse y
por consiguiente la que determina el tiempo total
de permanencia en la caldera y el tamafio de la ca-
mara. El aire debe mezclarse al combustible cuando
éste ya se encuentra en condiciones de reaccionar y
no antes, para evitar una perturbacién del chorro,
que ocasionaria desigualdades y defectos en la pul-
verizacion, aparte del consiguiente enfriamiento, por
tratarse de aire frio o calentado en los precalenta-
dores de aire a una temperatura que no es suficien-
te para la consecucion de la reaccion.

Los torbellinos son muy importantes en esta fase,
por depender de ellos la mezcla de los reactivos vy,
por tanto, el exceso de aire con que se pueden que-
mar, Lo es también la reparticién del aire alrededor
del chorro de combustible para que no haya zonas
en que falte oxigeno mientras puede sobrar en otras.
Por esta razoén los quemadores deben estar muy bien
centrados en la linterna y el aire debe salir de una
manera uniforme en toda su circunferencia, Ayuda
a esta uniformidad ya en la cAmara de combustién,
que los gases sigan la misma direccidon que tiene el
aire combustible al entrar en ella y no se produzcan
desviaciones de la columna de gases por el tiro o
por irregularidades en la forma de la ciAmara. Por
ello, los hogares cilindricos son los mejores y es
ésta una de las razones por las que en la caldera
cilindrica se pueden obtener cargas elevadas a pe-
sar de estar totalmente refrigerado el hogar y por
lo que en la caldera Velox se pueden conseguir car-
gas de un orden mucho mas alto que en las calderas
normales. En este sentido se han modificado los
proyectos de los hogares de las calderas acuotubu-
lares, disponiendo a la salida de los quemadores una
zona en que no se producen perturbaciones en el
sentido de la velocidad. Es decir, en la que el aire
y los gases siguen una velocidad axial en un espa-
cio, en cierto modo tubular, Puede conseguirse esto,
bien retirando los quemadores y rodeandolos de re-
fractarios, bien apretando los tubos de la primera
hilera situados junto a la pared de los quemadores,
de modo que no puedan pasar los gases entre aque-
llos tubos y se les obligue a seguir en la direccién
del chorro,

En lo que se refiere a la combustién propiamente
dicha, el tiempo es relativamente corto, por lo que
no influye gran cosa en el dimensionamiento de la
camara, Sin embargo, es interesante hacer notar las
circunstancias que intervienen en esta velocidad de
combustion. A saber: la velocidad de mezcla en la
atmoésfera de vapor de petréleo que rodea a la gota
7 1a velocidad de combustién propiamente dicha. La
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primera depende de las circunstancias ya dichas,
particularmente de los torbellinos, y de propiedades
fisicas que no es posible cambiar. La segunda pue-
de definirse por la ley de Van t'Hoff; o sea, que de-
pende, por una parte, de la probabilidad de encuen-
tro entre las moléculas o particulas de los reactivos,
y por otra, de la cantidad de éstas capaces de reac-
cionar a la temperatura a que estdn sometidas.
Esta ley se puede expresar, como sSe sabe, por
W=ed—B/T en la que 4 es una constante que
depende de las proporciones en que se encuentran
los reactivos y de la temperatura, pero sobre todo
de lag direcciones que presentan las moléculas favo-
rables para su disociacién por medio de un choque,
v B es igual a la energia de activacién dividida per
la constante de los gases.

Estas cantidades son variables, naturalmente, de
un combutible a otro. Para los carbones tomamos
los siguientes valores aproximados:

Al B
Antracita .......o0 T P A e e S A 7 4.700
Clarhonidergas | il s it s 4 1.600
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La variacion de 4 y B con el tanto por ciento de
volatiles que tiene un carbdn es practicamente lineal
a escala logaritmica doble; por lo cual parece licito
estrapolar esta ley para el petrdleo de calderas, lo
que da para éste los valores: 4 =22 y B =750
(W. H. Fritsch, Schiff und Hafen, junio 1952).

Conviene resaltar, por altimo, la importancia que
tiene el estudio de cada una de las fases de la com-
bustién, al que se debe los evidentes adelantos que
ha habido en estos ultimos afios en esta materia y
que todavia puede llevarse mucho mas lejos, pues
esta técnica avanza continuamente ayudada por la
necesidad de hacer cAmarag de combustiéon muy pe-
quefias para las calderas de gran potencia actuales,
por una parte, y por otra, por los adelantos de otros
tipos de maquinas, principalmente de las turbinas
de gas, en las que se precisa quemar grandes can-
tidades de combustible en un espacio y tiempo muy
reducidos. Se hace esta observacion porque realmen-
te en la actualidad no es demasiado extraordinario
encontrar cargas de millones de calorias por metro
clbico/hora (en el articulo antes citado se da la
cifra de 66 millones en una caldera de ensayos de
un tipo parecido a la Sural), mientras que no hace
muchos afios todavia se encontraban dificultades
para quemar 300.000 calorias/m®/hora.
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BUQUES DE GUERRA

LOS NUEVOS CRUCEROS DE LA MARINA HOLAN-
DESA, por Van Dam, Ingeniero Jefe de la Marina.
(Schip en Werf, mayo 1953.)

En el amplio programa de construcciones para la
Marina holandesa de 1940 se incluyeron, ademaés
de diversos canoneros, submarinos y destructores,
dos cruceros.

De acuerdo con las instrucciones ordenadas por

Fig. .—Estado del casco en 26 de marzo de 1310 del erucero
construide en los Astilleros R. D, M.
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el Estado Mayor de la Marina, se dotd a estos cru-
ceros de mayor armamento militar que el asignado
al crucero “De Ruyter” del afio 1936. El armamento
principal de este crucero era de siete cafiones dé
15 em. y, en el proyecto reformado de 1938, de 10
canones de 15 e¢m. en dos torres triples y dos do-
bles. E] armamento antiaéreo era de doce ametra-
lladoras de 40 mm. y ocho ametralladoras de 12,7
milimetros,

Estaba también previsto el montaje de dos equi-
pos triples lanza-torpedos y dos catapultas para
aviones.

Ademas, la coraza protectora era de mAs espesor
y extendida sobre una superficie mucho mayor. La
construcciéon del casco era en principio igual a la
del crucero “De Ruyter” (1936). La soldadura eléc-
trica fué aplicada en un grado mayor, pero el casco
estaba muy lejos de ser totalmente soldado. Tal sol-
dadura se puede hacer, pero las tensiones que se
producen al soldar una cubierta blindada o un blin-
daje del casco no hacen aconsejable dicho trabajo,
por el momento. Uno de los inconvenientes para
soldar totalmente es la soldadura de las gruesas
planchas de blindaje.

Ahora bien, si es posible el soldar elementos es-
tructurales tales como los polines del apoyo del
blindaje y de las torres de artilleria,

En mayo de 1940 los cascos de los dos cruceros
estaban en plena construcciéon en los astilleros de
Wilton-Fijenoord y de Rotterdamsche Droogdok
Matschappij. La figura 1 muestra el estado del tra-
bajo en el R. D. M.

Segln contrato, los barcos deberian haber sido
entregados listos para las pruebas de mar el prime-
ro de septiembre (en el W. F.) y el primero de di-
ciembre (en el R. D, M.) de 1941, respectivamente.
Con una serie de subcontratistas se habian necho
grandes progresos en la construcciéon de las turbi-
nas, calderas, motores eléctricos, aparatos, ete., ete.
Con la invasién alemana se desbaraté todo el pro-
grama, Después de la liberacién, la Marina tuvo a
su disposicién los dos cascos casi completos, El res-
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to de casi todo el material listo habia desaparecido.
Las turbinas principales, sin embargo, existian.

Las dimensiones principales del proyecto 1938
eran:

Hslorattorall . o rmiem i e i n i L 175,70 m.
Manga maxima fuera de forros ......... 17,25 m.
Puntal hasta la cubierta superior......... 11,65 m.
Desplazamiento standard 8.325 t.
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El actual armamento militar se compone aho-
ra de:

8 cafones de 15,2 em. en cuatro torres dobles.

8 canones automaticos de 57 mm, en cuatro to-
rres dobles A. A.

8 ametralladoras de 40 mm, A. A,

Cargas de profundidad con dos instalaciones de
lanzamiento,

Con dicho armamento se aumenté considerable-

Fig. 2.—FEl crucere “De Ruyter” listo para su pruebas de mar.

En 1945 y comienzos de 1946 se efectud el estu-
dio de lo que se debia hacer con los dos cascos te-
niendo en cuenta las experiencias adquiridas duran-
te la guerra. Los cruceros “Java” y “Sumatra”,
construidos durante la guerra 1914-1918, pusieron
al Ministerio en igual dilema que estos otros dos
cruceros en 1945-1946. Existia, sin embargo, gran
diferencia con aquéllos, ya que por haber ahora par-
ticipado Holanda en la guerra obtuvo la Marina ex-
periencia propia de la misma y fué posible disponer
de mayor informacion.

Con las exigencias impuestas por ¢l Estado Ma-
yor de la Marina, se hizo una Disposicién completa-
mente nueva.

mente el nlimero de aparatos de direccién de tiro e
instalaciones de radar.

Las torres de artilleria, que en 1940 estaban en
construccién en Suecia, fueron adquiridas por la
Marina sueca. A lag nuevas torres y artilleria que
hubo gue construir pudieron aplicarse las experien-
cias adquiridas.

Ademas de las modificaciones impuestas por el
reparto de la nueva artilleria y aparatos de dirze-
cién de tiro, un segundo cambio se presents, En
1938 se habian dispuesto las seis calderas y las tur-
binas principales en tres camaras de calderas y tras
ellas las camaras de maquinas. Con el nuevo pro-
yecto se ha dispuesto el equipo propulsor en dos
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Fig. 3.—Comparacién de pesos de puertas interiores en alu-
minio y acero,

unidades independientes formada por una cAmara
de calderas anexa a una cidmara de mAquinas. Por
esta razén fué necesario disponer dos chimeneas en
lugar de la tinica anteriormente prevista.

E] reparto de puentes y cubiertas obligé—al te-
ner que aumentar la chimenea de proa—a disponer
sobre la misma el méstil de proa.

La figura 2 da una idea del total de la distribu-
cién efectuada sobre cubierta,

La instalacién eléctrica ha sido proyectada com-
pletamente nueva, habiendo pasado de la corriente
continua a la alterna. Durante la batalla del “Mar
de Java” se demostré que al reunir los generadores
en dos centrales eléctricas su vulnerabilidad era de-
masiado grande. Por eso, fueron distribuidos los ge-
neradores en todo el barco.

Para evitar la concentracién de las distintas cla-
ses de la dotacidn, se ha abandonado el sistema an-
tiguo de alojar aisladamente a los oficiales, sub-
oficiales y marineria. Mientras que antes cada ca-
tegoria estaba alojada en una parte especial del
barco, ahora estdn los camarotes y sollados distri-
buidos en todo el barco. Esta medida ha sido tomada
para alojar a todo el personal en las proximidades
de sus puestos de alarma y evitar la posibilidad de
tener gran nlimero de bajas en una categoria a con-
secuencia de un impacto a bordo.
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Al lado de todo esto, la radio—mAas o menos un
antiguo conocido—y el radar—como un novato—
pidieron espacio en el barco y posibilidad para sus
antenas en los mastiles. La disposicién de log mas-
tiles ha sido por eso completamente adaptada a es-
tas nuevas exigencias.

Para determinar la forma y altura de las chime-
neas fué probado un modelo en el tunel de aire, del
Laboratorio Nacional de Aeronautica, de Ams-
terdam,

E] desplazamiento standard se ha elevado sola-
mente a 9.335 toneladas, seglin el proyecto 1947.

Esto s6lo pudo conseguirse construyendo todos
los elementos tan ligeros como fué posible. A esta
posibilidad se pusieron limites, no solamente por las
exigencias de resistencia, para el barco y sus ma-
quinas, ete., sino también por el deseo de hacer el
conjunto resistente contra los golpes y vibraciones
que se producen con las explosiones submarinas en
las proximidades del barco.

Esto hacia preciso para tener en cuenta ambos
criterios al elegir el material de construccién, tanto
su resistencia como la necesidad de que fuese lo
mas ligero posible.

Por ello se han empleado unos cientos de tonela-
das de aleaciones de aluminio, mientras que los ele-
mentos fundidos han sido sustituides por construc-
ciones de acero fundido o soldadas.

La figura 3 da una idea de lo que se puede obte-
ner. Ambas puertas son completamente rigidas y
en los pesos inscritos estan incluidos fuertes cerra-
duras. Evidentemente, la Marina Mercante podria
aprovechar esta experiencia.

La dotacién del crucero ha sido fijada ahora en

Fig, 4.—Detalle del costado y embarcaciones,
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casi 1.000 hombres y con todos los espacios, que
fueron precisos para los diferentes aparatos, no era
facil alojar este niimero. Fué necesario abandonar
los coys y disponer los sollados con literas, Como
consecuencia de esto, no se podia mantener la anti-
gua manera de comer de los “ranchos” por mesas.
Un local “de dia” con 260 asientos y mesas “calien-
tes” se ha dispuesto para comer, mediante el siste-
ma de “autoservicio”.

En la figura 2 se observari que faltan los porti-
llos en €l casco. Estos han sido suprimidos para dis-
minuir la vulnerabilidad en los ataques aéreos. Las
instalaciones de ventilacién han sido proyectadas
para satisfacer a las mayores exigencias que con

esto se presentaron., Ademis han sido tenidos en.

cuenta la posibilidad de navegar en condiciones tro-
picales y en mares frios.

Para el proyecto 1938 se habian efectuado prue-
bas en el Canal de Experiencias de Wageningen, Te-
niendo en cuenta el cambio del desplazamiento, se
ampliaron las pruebas y fueron calculados y ensa-
yados nuevos propulsores.

Los botes dispuestos a bordo son solamente los
suficientes para poder mantener el contacto con tie-
rra, al estar anclado en una rada. Para su maniobra
se han instalado dos gruas. Un par de pescantes
han sido dispuestos para una lancha a motor acon-
dicionada como lancha salvavidas, Para “abandono
de buque” hay ademas previstas bastanteg balsas
salvavidas.

La figura 4 deja ver cdmo ha quedado dicha ma-
niobra y posicién del tangon,

Se han efectuado ya las pruebas de mar del cru-
cero “De Ruyter”, construido en Wilton-Fijenoord.

BUQUES MERCANTES

MOTONAVE DE CARGA “LEKHAVEN”. UN BUQUE
SHELTER DE 9600 TONELADAS DE P. M. (Ship-
building and Shipping Record, mayo de 1953.)

El “Lekhaven”, una motonave proyectada para
carga general, ha sido terminada en Werf de Noord,
Alblasserdam, y ha entrado al servicio de Van Uden
Bros, Compaifiia y Agencia Maritima de Rotterdam.
Buque del tipo shelter abierto, ha sido construido
de acuerdo con las exigencias de la clase superior
del Lloyd’s Register, bajo la supervision de la Ins-
peccion Maritima Holandesa.

Las principales caracteristicas son:

Ealora total. . .aisaianiniin snmin itee 140,13 m.
TSRIOTE: Poi D 7o en siion on b it e R 129,54 m.
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MBNTH, . i st AeIE = ul 18,29 m.
Puntal. ..ooeesiiersenoniies T A et e 10,97 m.
CAIAH0F inuvennsemmrse i s st bims s 7,56 m.
Toneldje -bruto: ot inmiuiiin sedossivssans 5.417 t.
Topelajerneto: i iR Taiaunl; 2.889 t.
Péeso muerto ......... e A e R B e 9.586 t.
Veloeidad -t i it e e - 13 n.

Cuenta con cinco bodegas, incluyendo una para
pieles, todas preparadas para el transporte de gra-
no. La capacidad total de carga es de 17.286 m:tros
clbicos (grano) y 16.013 metros citbicos (balas). En
el centro del buque hay preparados tanques altos
para carga general o transporte de aceites comes-
tibles, Las operaciones de carga se realizan con chi-
gres eléctricos Van der Giessen que accionan diez
plumas de 5 toneladas, dos de siete y media tone-
ladas y dos de 10. Hay también una pluma de 25 to-
neladas para cargas pesadas en la escotilla nim. 2.

El equipo de navegacion incluye radar, girosco-
pico y piloto automatico. Lleva dos botes salvavidas,
uno de ellos con motor en la cubierta de hotes, Co-
mo proteccion contra el fuego se ha instalado un
extintor de anhidrido carbénico y un detector de
humos,

En el centro del buque va el alojamiento para la
oficialidad. El capitin y jefe de miquinas tienen
cada uno sala y dormitorio, mientras el resto de la
oficialidad tiene camarotes individuales cémodamen-
te amueblados. El personal de fonda se aloja en el
centro del barco en la cubierta shelter, mientras
que los marineros engrasadores y fogoneros estan
alojados a popa, en su mayoria en camarotes dobles.
El personal de cubierta y de méquinas tienen co-
medores separados. Agua dulce y salada, caliente
y fria, es suministrada a presiéon por dos servicios
separados,

La maquinaria principal de propulsién consiste en
un motor diesel M. A. N. de 6 cilindros, que des-
arrolla 4.000 B. H. P, a 125 r. p. m, Los cilindros
tienen un didmetro de 700 mm.; la carrera es de
1.200 mm, La instalacién completa de la maquina-
ria fué hecha por Werf de Noord bajo la supervi-
sién de la Compafiia de Instalaciones Navales, Ho-
landa, Ijsselmonde.

La maquinaria auxiliar consiste en dos motores
de simple efecto M. A. N., de cuatro tiempos, con
240 B. H, P., que accionan generadores de 160 Kw.
y 220 V. de corriente continua, Estos grupos mue-
ven también compresores de aire, con una capaci-
dad de 5.000 pies cubicos por hora, Hay también
un grupo generador diesel de 100 Kw. y un grupo
de 45 Kw. para emergencia. El vapor para calefac-
cién lo suministra una caldereta auxiliar dispuesta
en la ciAmara de méquinas.
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CONSTRUCCION NAVAL

EL “TRAZADO OPTICO” DE LOS MATERIALES
PARA CONSTRUCCION NAVAL, por MM. Gremil-
let y Biliand. (Del Journal de la Marine Marchande,
nimero extraordinario, “Les Nouveautes Techniques
Maritimes en 1952".)

Uno de los principales objetivos de la técnica de
la construccién naval es el conseguir la reduccién
de los costes de las diversas operaciones complejas
de que se compone la construccién del buque. Di-
chos objetivos constituye hoy una necesidad vital
para los astilleros y por tanto no debe despreciar-
se ninguna de las posibilidades que ofrece la evo-
lucién constante de la técnica,

Por esta razén se estd sustituyendo en varios
astilleros franceses el sistema de “trazado” tradi-
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y ampliarlo; esto constituye la esencia del sistema.

Para cada una de las planchas de que se compo-
ne el casco se dibuja un plano de construccién con
todos los detalles de trazado neccesarios para su
maquinado y para que sea correcto su montaje, Se
dibujan a una escala reducida (1/5 6 1/10) y luego
se fotografia. Su cliché, aproximadamente a escala
1/100, se introduce en un aparato de proyeccion
que reproduce a tamano natural los elementos del
trazado sobre el material mismo,

El trazado sobre los materiales no consiste mas
que en materializar la imagen luminosa con marcas
de pintura y punteados con cincel.

REALIZACION PRACTICA.

Una instalacion de trazado éptico se compone de:
a) Una Oficina de Trazado, donde se dibujan los
planos de trazado (foto 1).

Foto nim. l.—La oficina de trazado éptico,

cional de planchas y perfiles por el moderno pro-
cedimiento alemin Bbger de trazado por proyec-
cién. Este sistema, ideado y desarrollado en Ale-
mania, se estd también utilizando en Bélgica y en
los astilleros escandinavos. Al final de 1950 la So-
cieté des Chantiers et Ateliers de Saint-Nazaire
(Penhoét) decidié la aplicacion de este nuevo mé-
todo en sus astilleros de Grand-Quevilly (Seine-
Inferieure).

El montaje de la instalacién empez6 a principios
de 1951 y al mismo tiempo la formacién del perso-
nal encargado de su manejo,

El 7 de abril se efectud la botadura del primer
casco cuyo trazado se efectué totalmente por di-
cho sistema. Fué el remolcador “Abeille 26", de una
potencia de 3.000 HP,

PRINCIPIO DEL SISTEMA,

El principio del “trazado” 6ptico es muy sencillo
v lo aplican todos los fotégrafos: hacer un ecliché
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Foto nim, 2.—Fl laboratorio de tomavistas.

b) Un Laboratorio fotografico para la obtencién
de los clichés (foto 2).

¢) Una cabina de proyeccion (foto 3) y una sala
de proyeccién situada bajo aquélla, donde se efec-
tia el marcado de planchas y perfiles (fotos 4 y 5).

Es evidente que la disposicion e importancia re-
lativa de las partes componentes de la instalacion
son variables y dependen de las condiciones propias
de cada astillero,

Parece, por tanto, preferible indicar las ideas di-
rectrices que deben presidir la puesta en marcha
de los diferentes érganos describiendo en qué forma
se han desarrollado los méas importantes en los
astilleros de ‘“Normandie”.

Con el procedimiento optico la Oficina de Traza-
do desarrolla en realidad el mismo trabajo que la
Sala de Galibos en el método habitual. Se hacen en
ella idénticas operaciones a escala reducida. Dos
ideas fundamentales deben presidir en la instala-
cion de esta Oficina:

1.* Permitir a su personal empleado el obtener
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lo méas facilmente posible la precisién necesaria en
log dibujos.

2." Asegurar la buena conservacion de los pla-
nos obtenidos antes de la toma de los clichés.

En los astilleros de Normandie la Oficina de Tra-
zado estd unida a la Oficina de Proyectos—Bureau
d’etudes—, lo que permite, por consiguiente, tener
los delineantes-trazadores a su disposicion toda la
informacién necesaria sin pérdidas de tiempo y ob-
teniéndose una gran coordinacién,

La precision qus debe obtenerse en los dibujos

¥oto num, 3.—La cabina de proyeccién,

necesita una iluminacién muy intensa, que se ha
obtenido con tubos luminiscentes que dan un mini-
mo de sombras en todas las posiciones de trabajo
del delineante,

Nueve mesas de dibujo, una mesa grande (3 X1,50
metros) para el trazado de las formas de los bu-
ques, una mesa Juminosa que garantiza la repro-
duccion fiel de las simetrias y finalmente cuatro
“postes d’attente” destinados a recibir los “trans-
versales” de los buques en construcecién constituyen
las partes principales de su eguipo.
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Foto niim. 4, —La sala de proytccion,

La tarea de los delineantes se facilita ademéas con
el empleo de lupas y microscopios que les permiten
apreciar, sin dificultad, la décima de milimetro (fo-
to 6).

Todos los instrumentos de medida empleados pro-
vienen del mismo fabricante, pues es indispensable
garantizar la coincidencia de sus graduaciones y la
igualdad de sus coeficientes de dilataciénm.

La experiencia ha demostrado que con este he-
rrramental el delineante-trazador dibuja planos de
construceidn de absoluta garantia,

Después, es muy importante asegurar la perfecta
congervacion de los citados planos. Desde este pun-
to de vista la eleccion del papel utilizado es de gran
importancia; deben ser homogéneos, lo que implica
que sus variaciones de dimensiones sean muy pro-
ximas en magnitud en las diferentes direcciones. La
importancia de estas variaciones se atentia con el
mantenimiento de una temperatura sensiblemente
constante en la Oficina de Trazado.

Corresponde después al Laboratorio fotografico
la entrega al astillero de los clichés para su pro-
veccién, que deberan ser perfectamente correctos
desde todos los puntos de vista. La nitidez de la
imagen luminosa proyectada garantiza la precision

Foto nim. 5.—La sala de proyeccion,
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Foto nam, 6,—Los ttiles del delineante,

del trazado sobre los materiales. Este resultado no
podra conseguirse mas que con unos clichés perfec-
tamente nitidos y apropiada luminosidad. Es, por
tanto, indispensable disponer de unas placas adap-
tadas para tal servicio (cualidad del coloidal y pro-
ductos de fijacion) y de una instalacién alejada de
vibraciones y mantenida en un estado de conser-
vacién riguroso. La regulacién de la camara y la
determinacion de los tiempos de exposicién consti-
tuyen problemas importantes que condicionan la
precision del trabajo, y por consiguiente necesitan
un estudio muy minucioso. Cualquier aproximacidn
—*“a peu pres”’—en estos trabajos, entorpece los
resultados,

En los astilleros de Normandie, el Laboratorio
fotogréfico estd situado sobre la Oficina de Traza-
do 6ptico alejadas de talleres y centrales eléctricas,
de compresores o de agua a presion, con objeto de
evitar vibraciones, El material utilizado es de ori-
gen alemin suministrado por la Casa Biger y lo
mismo que el material de dibujo es absolutamente
satisfactorio. Se compone de:

— Una cAmara con objetivo de mucha preeision,
fija a un carro mévil que se traslada sobre unas
vias y gue fotografia los planos hechos a escala
1/5 6 1/10; la escala del cliché (placa fotogrdfica
de 8 X 9 em.) es constante y préxima a 1/100.

— El tablero vertical sobre el que se colocan los
planos para su reproduccién, y cuya fijacién se con-
sigue mediante una corriente de suceién producida
por dos ventiladores.

— Las dos baterias de alumbrado del tablero an-
terior controladas por un aparato de relojeria auto-
méAtico de acuerdo con el tiempo de exposicién que
se desee,

-— La instalacién de revelado de las placas fo-
tograficas,

Disponiéndose en esta forma de los medios ne-
cesarios para obtener clichés de excelente calidad,
tendri el astillero los elementos necesarios para
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poder efectuar el trazado de los materiales en per-
feetas condiciones,

Para ello la instalacién de proyecciéon debera
efectuar el trazado de tal manera que se conserve
la. precisién, obtenida con tanto rigor en las ante-
riores operaciones. Para ello la estabilidad de la
imagen debera mantenerse fielmente, y para esto
ante todo deben eliminarse por completo las vibra-
ciones.

En efecto, la relacién del aumento placa fotogra-
fica-imagen luminosa es aproximadamente de 100 y
ademas toda vibracion, por pequefia que sea, tiene
una influencia préactica sobre las dimensiones de la
imagen y fatiga mucho a los obreros encargados
del trazado cuando aquéllas alcanzan una impor-
tancia apreciable, Por consiguiente, la Torre de
Proyeccion debe estar aislada de los efectos dinami-
cos producidos por las instalaciones que la rodean.

En otro orden de ideas y para poder efectuar el
trazado con la rapidez posible, 1a instalacién debera
estar dotada de medios de maniobra rapidos. La
disminucién de los tiempos muertog en esta fase
constituyen, en efecto, un factor primordial de la
rentabilidad del sistema. Es ademas necesario, por

Foto niim,

7.—El aparato de proyeccién y su 6Gptica.
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lag razones que se exponen a continuacién, que las
planchas sean aplanadas correctamente.

En los astilleros de Normandie se ha montado la
Torre de Proyeccion entre los parques de almacena-
miento, de materiales y el Taller de Herreros de Ri-
bera, Esta constituida por una estructura triangu-
lar asentada sobre una losa de hormigon, aislada
del suelo circundante mediante una espesa capa de
arena.

En su parte alta, a una altura de 18 m. aproxi-
madamente, esti dispuesta la cabina de proyeccién
en donde estan instalados:

— El transformador que alimenta la lampara de

arco,
— La lampara de arco gque suministra, mediante

Foto niim, 8.—El transversal a escala reducida.

espejos especiales, un haz de rayos luminosos pa-
ralelos recogidos por la éptica de proyeceion (fo-
b T

— La optica de proyeccién, que comprende una
lente, un objetivo en el que se intercala la placa
fotografica a proyectar y que dirige hacia la mesa
de proyeccién el haz luminoso que proyecta la ima-
gen (foto 7).

— La altura de la 6ptica de proyececién respecto
a la mesa de proyeccién o mesa de trazado de los
materiales es regulable.

En la sala de proyeccion estdn dispuestos la mesa
de trazado y el equipo de maniobra de los mate-
riales.
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La mesa de trazado (12 X 2 m.) estd fijada a la
losa hormigonada soporte de la torre, mediante ga-
tos roscados, que permiten llevar la parte superior
de la mesa a la forma requerida para paliar las
aberraciones de log diferentes sistemas opticos uti-
lizados.

En la proximidad de la mesa de trazado y fuera
de la sala de proyeccion estd instalada una mesa
de almacenamiento de las planchas que llegan de
lag aplanadoras y que deposita upna gria-puente.
Debe indicarse aqui que tnicamente se trazan por
proyeccién las planchas; el trazado de los perfiles
se efectia mediante plantillas obtenidas 6ptica-
mente.

Las planchas, aplanadas muy correctamente, cla-
sificadas seglin su orden de urgencia en el puesto
de almacenamiento indicado, son llevadas sobre la
mesa de trazado mediante un chigre de garra auto-
matica,

Fija a la mesa de la que recibe la forma, se traza
la plancha y luego se la lleva mediante dos chigres
de garras automéaticas sobre un carro mévil situado
en su proximidad y en donde puede almacenarse la
produccién de cuatro o cinco horas de trabajo.

Al final de este periodo el carro es evacuado al
exterior de la torre en donde los puentes-griias del
taller de Herreros de Ribera reparten las planchas
entre las diferentes méquinas del taller.

UTILIZACION Y DIFICULTADES DE LA PUESTA EN MARCHA
DE ESTE SISTEMA.

Descritos el principio del sistema y sus detalles
de aplicacién en los astilleros de Normandie, se ex-
pone a continuacién la forma de utilizarlo y se indi-
can las dificultades que aparecen en el transcurso

de su puesta en marcha,

1. La utilizecion del procedimiento éSptico su-
pone la modificacién de los métodos de trazado.
Es cierto que los métodog de trazado son aproxima-
dos, pero los errores que se ocasionan en el tra-
zado de los materiales son normalmente aceptables.
Esta imprecisién no es compatible con el trazado
de un dibujo que debe ser ampliado de cinco a dicz
veces. Es, por tanto, necesario antes de poner en
marcha este sistema, estudiar los métodos de tra-
zado apropiados.

2. Todos los elementos de la construccién no
pueden trazarse directaomente bajo la proyeccidn.
Si bien en el caso de planchas normales no se pre-
senta dificulatd alguna, no sucede lo mismo con el
trazado de planchas de figura o de los perfiles, Pa-
ra las primeras se presentan dificiles problemas de
“desarrollar” ligadog por otra parte a los métodos
de “formado”, y maquinado. Sin embargo, puede
encontrarse una solucién conveniente variable se-
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gin las aptitudes de los operarios del astillero. En
el caso de los perfiles, el astillero utiliza en la ma-
vor parte de los casos el artificio de marcar con
proyeccion sus modelos o plantillas.

3. La base de los trazados es el establecimien-
to de un transversal de formas (foto 8). Mientras
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de dimensionamiento, Estas le permitirdn, si varian
las dimensiones del papel del plano, delinear correc-
tamente los elementos secundarios que deben in-
cluirse. Las citadas referencias servirin ademas pa-
ra establecer la verdadera magnitud de la imagen

luminosa al hacer la proyeccion del cliché.

Foto niam, 9. —Dibujo del trazado de una chapa antes de la fotografia,
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Foto nlim. 10.—Dibujo para la obtencion de los clichés para plantillas,

que con los métodos cldsicos de trazado, se parte
del “transversal” y del “longitudinal”, con el siste-
ma Optico el “transversal” es la tnica base de parti-
da de todos los trazados. Seria, en efecto, imposible
disponer un longitudinal utilizable, aun a escala
reducida, teniendo en cuenta las dimensiones a que
resultaria.

Cada delineante-trazador obtiene, por tanto, del
“transversal” todos los elementos que necesita para
delinear el plano de trazado de cada material,

4, Delineacién de un dibujo de trazedo (fo-
tos 9 y 10). Después de haber dibujado los contor-
nos de su plano, debe incluir el trazador referencias
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El dibujo del trazado lleva ademds todas las indi-
caciones necesarias para el maquinado y montaje
del material,

5. Cada proyeccion sobre el material a {razar
necesita un ajuste previo del tamaio de la imagen
luminosa. Se efectlia esta operacién con las refe-
rencias de dimensionamiento dispuestas en los dibu-
jos, de tal manera que su distancia a tamafio natu-
ral sea de un metro. E] objetivo de proyeccién du-
rante este ajuste debera acercarse o alejarse de la
mesa de trazado hasta que las referencias proyec-

tadas se correspondan con las referencias métricas
de una regla patrén,
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En esta operacion es posible obtener toda la pre-
cision requerida; se puede, si se desea, asegurar la
coincidencia de las referencias luminosas con las
graduaciones de la regla con aproximaciéon de dé-
cimas de milimetro, y esto en una longitud de 8 a
10 metros. Naturalmente, esta precisiéon en el ajus-
te de la proyeccion supone una perfecta adaptacion
del personal trazador.

6. Entre las dificultades que aparecen en el
transcurso de la adaptaciéon del sistema ‘oOptico de
trazado en un Astillero, conviene senalar:

a) La obligacion de formar un personal nucvo
sin entorpecer la buena marcha de los trabajos en
curso, Existen dos soluciones: o formar los deli-
neantes en los trabajos de la Oficina de Trazado o
adaptar a los trabajos de dibujo los trazadores an-
tiguos que estén ya impuestos de los antiguos mé-
todos. Esta Gltima solucién fué la adoptada en los
astilleros de Normandie. La eleccién de los obreros
asi escogidos es delicada. No es adaptable cualquier
trazador a este nuevo sistema o puede no poseer las
cualidades requeridas para convertirse en el deli-
neante detallista riguroso, que exige el sistema.

Dos etapas deben establecerse en la formacion
del personal seleccionado: la adguisicién de la pre-
cision en el trazado y la asimilacién de los métodos
nuevos. Siendo, por ejemplo, el criterio que deter-
mina el fin de la primera etapa de esta formacion:
la delineacién de una reja de cuadriculado apreta-
do, cuya exactitud se verifica proyectando sobre
ella su cliché; en esa forma se pueden evaluar las
imperfecciones del trabajo.

La segunda etapa de la citada formaciéon de los
delineantes-trazadores comprende la iniciacién en
los trabajos de trazado propiamente dichos y a ti-
tulo de aplicacién en la ejecucién de planos sen-
cillos,

A los tres meses del citado aprendizaje pueden
ya trabajar utilmente. Debe, pues, empezar a adqui-
rir rapidez de ejecucién dentro de la calidad reque-
rida. Este objetivo se alcanza al ano de haber in-
gresado en la Oficina de Trazado.

b) La obligacién de encontrar entre los ayu-
dantes-trazadores del astillero a obreros capaces de
puntear los materiales, bajo el haz proyector, en
buenas condiciones.

¢) La limitacidn de las posibilidades de forma-
cion de los trazadores jévenes. En efecto, los mé-
todos antiguos permitian una capacitacién progre-
siva del citado personal y su acceso a la ejecucidén
de los trabajos mas dificiles de su profesion, El
empleo del procedimiento dptico por la especializa-
cion que supone reduce sin suprimirlas las posibi-
lidades de convertirse cada uno en un trazador
completo, O bien el trazador joven no posee las cua-
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lidades apropiadas para el dibujo y no podra ser
formado en los trabajos de categoria hechos antes
en la sala de galibos y hoy en la Oficina de Trazado
o si tiene aptitud para dibujar puede llegar a la
clspide de su profesidn, De ello se derivan para el
astillero que emplee el procedimiento optico y que
efectlle entre sus trabajos reparaciones de impor-
tancias, serias dificultades para asegurar el reclu-
tamiento de trazadores de categoria que se dedi-
quen a dichos trabajos.

d) La necesidad de conservar un equipo de
trazadores de a bordo para desarrollar el trazadc
de los elementos que haya que efectuar sobre el
lugar y que por tanto trabajen segin los métodos
clasicos.

e) La menor flaxibilidad del procedimiento
Optico como método de trazado. En efecto, el tra-
zado Optico necesita una preparacion del trabaje
mas intensa que con los métodos usuales.

Estando méis restringido el nimero de puestos
de trazado de los materiales, éstos y los elementos
de trazado necesarios deben llevarse con un orden
riguroso,

Ademés, utilizando una sala de galibos, las ope-
raciones de trazado eran sensiblemente las mismas
en todos los puestos de trabajo. Cualquier material
mal conducido apenas molestaba, pues bastaba des-
plazar galibos y plantillas, Utilizando el trazado
Optico determinados materiales deben dirigirse im-
perativamente a la sala de proyeccion; otros tienen
un destino variable, seglin el método de trazade
admitido. Es importante que el camino a seguir por
los materiales se respete escrupulosamente; cual-
quier plancha dirigida equivocadamente hacia la sa-
la de proyeccién supone una pérdida de tiempo
sensible,

Por tanto, es necesario adaptar el astillero a es-
tas nuevas obligaciones para asegurar un aprovi-
sionamiento regular y constante de la proyeccion,
es decir, establecer una planificacién rigurosa del
trabajo asi organizado.

CONCLUSIONES,

a) Precision del trazado—Con el procedimiento
optico se obtiene una precisién completamente sa-
tisfactoria en los trazados y por lo menos equiva-
lente a la que dan los diferentes métodos hasta
ahora empleados en las salas de galibos, Dicha pre-
cisién es superior a las tolerancias de fabricacidn.

b) Continuidad de las formas—Se ha podido
comprobar igualmente que las formas de las care-
nas construidas partiendo de los dibujos a escala
reducida eran tan precisas y tan continuas como
antes, No era evidente, en efecto, que una rectifi-

571



INGENIERIA NAVAL

cacion hecha a escala reducida garantizase la con-
tinuidad de las formas como en la operacidon simi-
lar efectuada a tamaho natural en una sala de
galibos,

c) Posibilidad de disminwir la inmovilizacién de
los bugques en reparacion,—Desde luego, la genera-
lizacion del sistema supondria una disminucién del
tiempo de inmovilizacion de los buques que tuvie-
sen que reparar averias importantes en su casco,
va que la preparacion de las planchas y perfiles que
hubiese que reemplazar podria hacerse antes de que
estuviesen desmontados dichos elementos, gracias
al empleo de los clichés del archivo.

d) Construccion en seri€,—Ciertamente el sis-
tema serd tanto més rentable cuanto que su apli-
cacion se aplique a una mayor serie de buques igua-
les. Es posible, en efecto, con los procedimientos
actuales, el construir simultineamente con los mis-
mos elementos dos buques de igual tipo sin tener
que rehacer o revisar galibos y plantillas, pero no
se puede construir un nimero mayor sin haber
efectuado importantes retoques en dichos elemen-
tos. Y si construcciones idénticas se han hecho de-
fasadas bastante tiempo, el trazado y los galibos
habran desaparecido.

Y todavia tiene mas importancia el sistema cuan-
do se trata de construir buques iguales en astilleros
distintos. En efecto, actualmente unicamente la
cartilla de trazado levantada por un astillero es
aprovechable para otro, mientras que con el méto-
do Optico el astillero “jefe” puede suministrar a
los demas los elementos completos necesarios para
el trazado de todos los materiales, sin mis coste
suplementario que el reparto de nuevos clichés en-
tre los astilleros interesados, que deben estar equi-
pados de iguales instalaciones de proyeccién y tra-
bajar utilizando métodos similares de fabricacion
y formacién de materiales.

e) Rentabilidad del sistema.—Todas estas ven-
tajas, tanto en lo que respecta a la calidad del tra-
bajo como a la conservaciéon de los elementos para
el trazado, no tendria importancia si la rentabili-
dad del sistema no estuviese intrinsecamente ase-
gurada. La experiencia adquirida por los astilleros
de Normandie permite asegurar que si lo es y que
lo sera todavia mayor en el porvenir. Sin embargo,
es dificil descifrar la importancia de la ganancia
conseguida; en efecto, depende del conjunto de los
costes de la Oficina de Trazado, del trazado, de la
fabricacién, transporte y maniobra y de la econo-
mia de materiales y no solamente de los gastos del
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trazado que deberd juzgar la experiencia, aunque
debe tenerse en cuenta, sin embargo, la obligacion
de tener que formar un personal nuevo y la de re-
organizar los métodos de la puesta en obra de los
_.aceriales durante la introduccion del nuevo pro-
cedimiento, : d

En resumen, se deduce que el sistema de trazado
optico ha llegado a ser una de las “técnicas” que
contribuyen eficazmente a la disminuciéon del coste
de la construcecion, una vez creado entre el personal
constructor el clima psicologico apropiado para su
~lena expansion.

EL EMPLEO A BORDO DE LA TUBERIA PLASTICA,
(Shipbuilding and Shipping Record, 14 mayo 1953.)

En el Journal of the American Society of Naval
Engineers se ha publicado un articulo titulado
“Progresos en el empleo a bordo de tubos plasticos
reforzados”, Hacen notar los autores en sus obser-
vaciones preliminares que estos progresos son el
resultado de diferentes aportaciones individuales de
las factorias navales en unién de la cooperacién in-
dustrial correspondiente. Después de describir los
diversos tipos de tubos y accesorios disponibles,
dan una relacién de los ensayos efectuados antes de
que se decidiese que los tubos fuesen probados en
un destructor de escolta. Unos 26 metros de tube-
ria de 50,8 milimetros de diametro interior y 4,75
milimetros de espesor (2” X2 3/8”) suministrados en
trozos de 3 metros fueron instalados en cuatro lu-
gares diferentes del servicio contra-incendios con
varios acoplamientos rectos y juntas tipo L y T
para comprobar el comportamiento de la tuberia
en diferentes condiciones. Entre éstas se incluyeron
la sacudida y vibracién producida bajo un cafién
de 5”, ambientes de elevada temperatura sobre cal-
deras, y sobre cubierta para soportar los efectos
del mal tiempo, Después de ocho meses de servicio
se ha informado que la resistencia a la sacudida
y vibraciones se ha considerado buena y que los
esfuerzos y vibraciones considerables producidos
por un_fuerte temporal no motivaron averias visi-
bles en los tubos plasticos mientras que ocasiona-
ron pérdidas en los colectores metdalicos. La tuberia
plastica resistié los efectos de una temperatura de
unos 52° sin dafio aparente y su exudacion fué es-
timada en un 50 por 100 de la de los tubos meta-
licos.

L
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EXTRANJERO

LA CONSTRUCCION NAVAL EN
ALEMANIA

A fines de enero 1ltimo habia en construccién en
la Alemania Occidental 269 barcos con un tonelaje
total de 930.000 TRB, de los cuales 77 con un to-
nelaje de 472.000 TRB—un 50 por 100 aproximada-
mente—estan destinados a la exportaciéon. En estos
trabajos estdn ocupados 72.823 hombres,

Se terminaron en enero 17 buques con 44.000
TRB, de los cuales se exportaron ocho.

LAS IMPORTACIONES DE BUQUES
EN NORUEGA

Las compras de buques por Noruega en 1952 han
disminuido respecto a 1951, a pesar de lo cual sigue
siendo el primer cliente del mundo. El total de sus
importaciones de buques en 1952 ascendié a 654 mi-
llones de coronas noruegas—3.558 millones de pese-
tas, aproximadamente—contra 901 millones de co-
ronas en 1951,

Al parecer seguirin disminuyendo sus compras
en el transcurso del afio actual y hasta 1954 no
tendran de nuevo el nivel de 1951, ya que en dicho
afio se entregarin un cierto ntimero de buques pe-
didos al extranjero entre 1950-51,

Sus més importantes abastecedores son la Gran
Bretafia y Suecia. Durante 1951 la Gran Bretafa
le vendié buques por un total de 499 millones de
coronas, descendiendo el importe de sus ventas en
1952 a 219 millones. Y Suecia le vendié en 1951
301 millones de coronas y 315 millones en 1952, es

decir, que fué en el afio Gltimo su principal ven-
dedor,

Estas dos naciones le han suministrado, pues, a
Noruega el 80 por 100 de sus compras, suministran-
dole el resto Alemania Occidental y Dinamarca.

LA CONSTRUCCION NAVAL EN RUSIA

Segtn informaciones publicadas en una revista
francesa, a pesar de los planes quinguenales los as-
tilleros rusos no consiguen cubrir las necesidades
de la U. R, 8. S,

Antes de la 1ltima guerra el tonelaje anual de
nuevas construcciones excedian de las 500.000 tone-
ladas, de las cuales més de la quinta parte corres-
pondian a la Marina de Guerra. Ello 1a obligaba a
encargar buques al extranjero.

Existen al parecer en Rusia unos 500 astilleros,
aunque de ellos 450 solamente se dedican a la cons-
trucciéon de pesqueros y buques fluviales. Por otra
parte, se han incrementado las construcciones nava-
les militares, pues en 1952 debieron lanzarse 60 sub-
marinos, 10 destructores y dos cruceros.

El ritmo de estas construcciones es lento, ya que
en los cruceros del tipo “Tchapeiev’ han tardado
una media de diez afios. Unicamente estin a la ca-
beza en la construccién de “rompe-hielos”, Se com-
prende, pues, que en estas condiciones cursen pedi-
dos a log astilleros escandinavos, belgas, holandeses,
italianos e incluso hasta efectuar sus reparaciones
en el extranjero.

Y expone dicha revista el siguiente comentario:
. No seré la verdadera razén que la construccién na-
val requiere un ingenio y una libertad espiritual
poco compatibles con los métodos de vigilancia poli-
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ciaca que s6lo dan importancia al rendimiento cuan-
titativo sin apreciar la calidad, eliminando asi a
todos los ingenieros de valer que necesitan reflexio-
nar antes de obrar?

LANZAMIENTO DEL PETROLERO
“SAXONSKY” EN LOS ASTILLEROS
SUECOS KOCKUMS

El 2 de julio del actual se verfiicé en Malmd, en
los citados astilleros, la botadura de dicho buque,
cuyas caracteristicas son:

Walora) EOTal covnos smoisp s e s 169,567 m
Falors entre D. D. «.osmim i ... 160,02 m.
Maxiga MAXHNG, ©ivesiiiisistmnsrsmsnts b, 21,95 m.
241751 1§ e S e rrurss o S S 12,22 m
Calado en plena carga ...................... 9,34 m.
Volumen de sus 20 tanques de carga ... 27.657 m?
Peso muerto ...........cooooiiiiiiiiiiiiienn. 19.900 t

Capacidad maxima de combustible ...... 2.550 t

La magquina propulsora es de turbinas Laval que
desarrollan una potencia maxima de 8.100 S. H. P.
a 104 r. p. m. y dard al buque en pruebas cargado
una velocidad de 15,25 nudos aproximadamente. Las
dos calderas, del tipo Foster-Wheeler, instaladas a
popa de la cAmara de maginas, tienen una superfi-
cie de calefaccién de 1.326 m® y una presién de
32 Kg/cms2,

Las tres turbo-bombas instaladas en una cdmara
de bombas a popa tienen una capacidad de 700 to-
neladas/hora.

La disposicion de los alojamientos eg similar a la
prevista para nuestros modernos petroleros. En el
equipo auxiliar de la derrota se incluiran: radar,
giroscoépica y piloto automético, sondador de eco,
corredera Sal y gonio.

CORRIENTE CONTINUA O ALTERNA
EN BARCOS FRIGORIFICOS

La revista alemana Schiff und Hafen ha ofrecido
recientemente algunos datos interesantes sobre las
ventajas comparativas de las corrientes continua y
alterna en barcos frigorificos relativamente peque-
fios, Siete de éstos han sido construidos después de
la guerra, para propietarios alemanes, siendo todos
ellos buques de unas 3.000 toneladas (G, T.), de pro-

574

Nimero 219

pulsién por motores diesel que desarrollan de 4.000
a 5.000 S. H. P., con una velocidad de 16 a 17 nu-
dos. Segtn se informa, la instalacién eléctrica de
estos navios consta de cuatro generadores diesel de
150 a 175 Kw., que suministran corriente continua
a un circuito con conduccidén de retorno por el cas-
co. Ademas de la maquinaria frigorifica, toda la
auxiliar de cubierta, la calefaccién y las cocinas son
eléctricas. A continuacién se hace una comparaciéon
entre la instalacidn existente de corriente continua
y una instalaciéon similar de corriente alterna; la
consecuencia que se deduce es la de que, a pesar de
la reduccién en peso y del coste mucho menor de los
motores ‘“‘jaula de ardilla”, el coste de la instalacion
total se reduce solamente en un 50 por 100 y el
peso en 7,5 por 100. Estas economias resultarian
algo aumentadas si el circuito bisico de corriente
continua fuera del tipo de doble conductor, como es
lo corriente en los buques no alemanes. Sin embar-
go, si la maquinaria propulsora fuese del tipo die-
sel eléctrica, en corriente alterna, se ofrecerian nu-
merosas ventajas adicionales en los circuitos auxi-
liares. Si de este modo, en los barcos en cuestion, €l
equipo generador principal consistiese en cuatro
de corriente alterna, diesel eléctricos, de 1.400 HP.,
seria posible llevar a cabo en la mar revisiones y

reparaciones de un grupo. '

DISMINUCION DE PEDIDOS EN LOS
ASTILLEROS BRITANICOS

Un cambio notable han experimentado los asti-
lleros britdnicos. Hay menos pedidos en las “carte-
ras” y parece que la gran cantidad de ordenes que
recibian tienden a disminuir. Ademas, al mismo
tiempo que se han empezado menos barcos en di-
chos astilleros en los 1ultimos doce meses, en los
demés astilleros europeos han terminado y comen-
zado un tonelaje mucho mayor que el de ahos ante-
riores, es decir, que el auge normal de los astilleros
ingleses del afio 1951 y parte del 52 ha terminado.

La informacién del primer trimestre del Lloyd’'s
Register del afo actual corrobora lo anteriormente
expuesto. Hasta el 31 de marzo los astilleros bri-
tAnicos empezaron en los tultimos doce meses 324.000
toneladas menos que en igual periodo del afio ante-
rior. El tonelaje lanzado descendié en dicho periodo
en 216.000 toneladas. Dichas cifras representan gue
el tanto por ciento del tonelaje mundial construide
por dichos astilleros, que era del 40 por 100, ha des-
cendido al 35 por 100, Hace cinco ahos dicho por-
centaje era el del 50 por 100,
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Este es el resultado de una mayor actividad de
los astilleros de las demas naciones. En ellos se
empezaron en el citado periodo 3.711.000 toneladas.
con un incremento de 845.000 toneladas sobre igual
plazo del ano precedente, Especialmente los astille-
ros alemanes han continuado incrementando su pro-
duccién, pasando de 432.000 toneladas a 559.562 to-
neladas.

En el afio ultimo han padecido los astilleros in-
gleses una aguda reduccidén en sus suministros de
plancha de acero. Al anunciar el Ministerio de Su-
ministros la tultima programacién para el raciona-
miento voluntario de planchas, recalcé que gera co-
mo una reducciéon marginal de plancha de acero du-
rante algln tiempo. Una vez se haya superado este
atasco los astilleros seran capaces de mejorar su
rapidez de produccion.

Mientras tanto, los nuevos pedidos disminuyen
acentuadamente. En el primer trimestre de 1952
la industria recibié pedidos para 482.000 toneladas.
Estos disminuyeron a 365.000 toneladas en e] se-
gundo trimestre, 192.000 ton:ladas en el terce-
ro y 166.000 toneladas en el cuarto. En el primer
cuatrimestre del afio actual ascendieron a 170.000
toneladas. Aparentemente, esto supone un serio re-
troceso, pero es todavia demasiado pronto para fijar
su verdadera importancia, La cantidad de pedidos
habia llegado a proporciones anormales al principio
de 1952 y hasta hace unos meses la mayor parte de
los astilleros tenian trabajo comprometido hasta fi-
nales de 1956. En dichas condiciones los plazos que
podian ofrecer los astilleros britanicos no podian
competir con los deméis astilleros europeos y por
tanto la reduccién de los pedidos tal vez sea logica.
Ademas, el total de los pedidos de los astilleros bri-
tanicos asciende a la elevada cifra de 6.500.000 to-
neladas, por un valor que se estima no menor de
650 millones de libras; tienen, por tanto, todavia
trabajo abundante,

LA VELOCIDAD DE LOS BUQUES DE
CARGA Y LOS MOTORES SOBRE-
ALIMENTADOS

En el “Motor Ship” de septiembre se publica un
articulo relativo a este asunto, del cual extractamos
las siguientes lineas:

La velocidad en servicio de los actuales buques
de carga es mucho mayor que hace unos anos y es
de suponer que esta tendencia contintie en el fu-
turo. De modo que es probable que dentro de diez
anos la velocidad media sea de 16 nudos y medio
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en carga, en lugar de los 15 nudos que puede con-
siderarse como la media actualmente. A este efecto
es de notar que algunos armadores escandinavos y
alemanes han escogido, para buques de 10.000 to-
neladas de peso muerto, velocidades comprendidas
entre 17 y 18 nudos.

Por supuesto, las mayores velocidades suponen
un mayor gasto, que puede considerarse innecesario
en la actualidad, pero si la demanda por buques
rapidos crece, puede ser interesante prever un sis-
tema que permita aumentar la velocidad en un mo-
mento dado. Puede conseguirse esto en los harcos
propulsados por motor, disponiendo de un sistema
de sobrecarga, lo que resulta muy sencillo cuando
el buque ha sido pensado para esta posibilidad. Por
esta razén, es casi seguro que los motores de dos
tiempos sobrecargados tengan una aceptacion muy
grande en un préximo periodo.

EL INTERES DE LA CONSTRUCCION
DE NUEVOS PETROLEROS

En los lltimos tiempos ha aumentado el tonelaje
mundial de buques tanques de una manera verda-
deramente notable, y desde los 16 millones de p. m.
en que consistia en el afio 1939, ha subido a cerca
de 34 millones en la actualidad. Con la particula-
ridad de que los buques que componen la flota ac-
tual son mucho méas rapidos y de mejor rendimiento
en las faenas de carga y dsecarga que los antiguos,
por lo que la capacidad de transporte ha aumen-
tado a mucho mas del doble de la de antes de la
guerra..

La velocidad media actual puede estimarse en
unos 13,5 nudos, un 5 por 100 méas de la velocidad
media en el afio 1945; y la mayor parte de los pe-
roleros encargados actualmente tienen una velo-
cidad de alrededor de 15 nudos, y algunos, incluso,
hasta 18 nudos.

Por otra parte, como los astilleros tienen encar-
gada una gran cantidad de buques de este tipo, a
pesar de las rescisiones de contratos que se han
registrado en estos llltimos afos, a causa princi-
palmente de la baja de los fletes, se calcula que en
los tres proximos afios se entregaran 10 millones
de toneladas mas.

Esta flota es en su mayor parte muy moderna, de
modo que no es de esperar que se produzcan bajas
que compensen este crecimiento. Por ello, y aunque
el consumo de productos derivados del petroleo au-
mente todos los anos, es probable que no lo haga
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al ritmo de la capacidad de transporte y que por
ello aumente el ntimero de petroleros parados (en
la actualidad hay més de un millén de toneladas
de p. m.) o continten los fletes a un nivel bajo.

SE HAN REALIZADO LAS PRUEBAS
DEL “KUNGSHOLM"

Recientemente han sido realizadas las pruebas del
“Kungsholm”, trasatlantico construido en Holanda
para una Compaifiia sueca, que lo pondra en el mes
de noviembre en servicio entre Suecia y los Esta-
dos Unidos. Este barco, que tiene unos 183 metros
de eslora y 22.000 toneladas de registro bruto, ha
desarrollado una velocidad en pruebas de 21,2 nudos,
con una potencia de 22.800 I. H. P. a 125 r. p. m.

EL MAYOR PETROLERO A MOTOR
CONSTRUIDO EN ALEMANIA DES-
PUES DE LA GUERERA

Recientemente ha sido terminado el bugue-tanque
“Jarmina”, de 21.500 toneladas, construido por
Howaldtswerke para unos armadores noruegos.

El casco es idéntico al de otros once bugues en-
cargados también a los mismos astilleros, pero pro-
pulsados por turbinas, y tiene unos 180 m. de eslora
total y 22,5 m. de manga, con un puntal de 12,6
metros.

Estd todo soldado, excepto algunas costuras en
el pantoque y la unién de la cubierta con las eslo-
ras. La propulsion se efectiia por medio de un mo-
tor MAN de 2 tiempos, simple efecto, capaz de des-
arrollar 8.400 B. H. P. a 116 r. p. m., con lo que se
consigue una velocidad en servicio de 15 nudos.

PETROLEROS EN CONSTRUCCION EN
UN ASTILLERO FRANCES

En los astilleros de La Ciotat va a comenzar la
construccién de dos petroleros para la Shell. Estos
buques, de 18.300 toneladas de p. m., tendran las
siguientes caracteristicas principales:

Rlofa-Total | voms s svsmsanii s e irsnrs 169,78 m.
03711y o T ) 1 o —ih o S0 o SO R ST Rt it O 161,55 m.
., P20 RN el S B TOnE U JRL O RS - L1 21,10 m.
1254 v L A LR G et SO U SO 3| 11,88 m
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Iran propulsados por turbinas engranadas, con
las que se espera conseguir una velocidad de 14,5
nudos, en servicio.

Por otra parte, piensan poder botar en el proxi-
mo mes de noviembre el petrolero de 31.500 tone-
ladas de p. m., propulsado por turbinas, “Olimpic
Splendor”, que tienen en construccién actualmente.

También se ha de iniciar préximamente la cons-
truccion del petrolero “Biblos”, de 29.600 toneladas,
propulsado por motor Diesel. Las caracteristicas
principales de este tipo (hay, por lo menos, otro
igual encargado en estos astilleros) son las si-
guientes:

EiRloTaT entTe ., P s s st geug 183,00 m.
MANGE s e s S 25,60 m.
Bunfal - ooeomnianatan e snmneaaats 13,35 m

El motor propulsor consistira en un Burmeister
& Wain 9-74 VTF 160, capaz de desarrollar 8.300 CV.

EL PETROLERO SUECO “OCEAN
CLIPPER”, DE 15.810 T. P. M.

El 14 de agosto ultimo se verificd la entrega del
citado petrolero por los astilleros suecos de Kockum,
en Malmo, a la Compafifa sueca Rederiaktiebolaget
Clipper. Sus principales caracteristicas son:

Eisloral totals -l l tor i e I8 et 162,53 m
Hsloraentre DD i e i e 152,40 m.
MAanga MmAXIMA .. .ol cbie o assai 19,20 m
Puntal: .. deioo s nated o v 11,73 m
Calado (franco bordo verano) ......... 9,11 m.
Tonelaje de arqueo bruto ............... 10.882 RT.
Tonelaje de arqueo neto .................. 6.237 RT.
Volumen de sus 20 tanques de carga... 21.803 m?®.
Capacidad de la bodega seca ............ 702 m?.

El motor propulsor “Kockum-MAN"” de 7 cilin-
dros, 2 tiempos, tiene una potencia de 6.300 SHP.
a 115 r. p. m. La velocidad de servicio en carga sera
de 14,75 nudos.

Lleva para la maniobra de la carga cuatro bom-
bas alternativas de una capacidad unitaria de 390 t.
de agua/hora instaladas en dos caAmaras. Y para el
servicio de las auxiliares de cubierta—de vapor—,
bombas, calefaccién de tanques y alojamientos, tie-
ne dos calderas auxiliares—500 m? superficie total
de calefaccion—y una caldereta de exhaustacién de
80 m:® Para los servicios eléctricos, auxiliares de
méaquinas y servo, lleva dos Diesel-generadores de
230 KW. cada una y una turbo de 150 Kw.
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La distribucién de los alojamientos es la normal.
Llevan aire acondicionado sistema “Indivent”, que
permite variacién individual de aire, en cantidad ¥
temperatura—frio o caliente—para cada camarote.
‘Se ha instalado un laboratorio fotografico, y la en-
fermeria lleva un equipo completo de odontdélogo.

EL PRIMER PETROLERO ESCANDINAVO A
VAPOR “SAXONSEA”, DE 20.200 T. P. M.

1

En 20 de agosto del corriente los astilleros suecos
Kockum entregaron dicho petrolero—totalmente sol-
dado—a la Compaifiila panamefia Oriental Tanker
Corp., S. A., que ha registrado el buque en Mon-
rovia (Liberia).

Sus principales caracteristicas son:

RIElora B EOEall s b, 169,57 m
HRlOTATeNIreiD. Pl st s ilitatin, unaisis 160,02 m.
MENgE MARUMIR: oyvessrnironsonasmsmeroalianes 21,95 m.
PUNTAL s it vasea s e vy dises 12,22 m
Calado, pIena CATER istvvsdosmmrsmsnris s 9,36 m
Tonelaje de arqueo bruto ................ 13.053 RT.
Tonelaje de arqueo neto .................. 7.867 RT.
Volumen de sus 20 tanques de carga... 27.654 m®.
Capacidad de la bodega seca. ............ 850 m®.
Capacidad de combustible ................ 1.530 m?

El equipo turbo-propulsor, sistema “Laval”, tiene
una potencia de 8.100 SHP. a 104 r. p. m., que da
al buque una velocidad de servicio, en carga, de
15,25 nudos. Lleva dos calderas “Foster Wheeler”
a popa de la camara de miquinas, con una super-
ficie total de calefaccién de 1.326 m?*, siendo 32
Kgs/em? su presion de trabajo, y una caldereta para
el servicio de las auxiliares alternativas, calefac-
cién, ete., con vapor de B. P.

Para el trasiego de la carga lleva tres turbo-bom-
bas de 700 t/hora cada una, instaladas en una ca-
mara a popa.

La disposicién de los alojamientos es la normal.

NACIONAL

COMITE ESPANOL PARA INTERCAMBIO
DE ESTUDIANTES TECNICOS

Desde el verano de 1951 se viene realizando el
intercambio de estudiantes, de las distintas espe-
cialidades de Ingenieria, y hasta la fecha ha sumi-
nistrado, tanto la industria extranjera como la na-
cional, una cantidad para sostenimiento de los
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alumnos en el periodo de estas practicas, y las Es-
cuelas respectivas les han proporcionado parte de
los gastos de viajes. En la actualidad se estin ha-
ciendo las gestiones convenientes para obtener sub-
venciones de los Ministerios de quien dependen las
industrias de las distintas especialidades, con objeto
de completar la cantidad que necesitan.

El nimero de estudiantes espanoles que han sa-
lido para el extranjero en este verano asciende a
134, y los que han venido del extranjero a 131.

Los estudiantes espafioles que han ido al extran-
jero se distribuyen como sigue:

POR PAISES POR ESCUELAS
Alemanin- ot ahae, 34 Aeronduticos ......... 23
AUstrig ...i.cceenee = 9 Agrénomos ........... 5
Kinlandial ...oaeees: 10 Arguitectog ......oe00. 2
TPRICIT ouveiasnsses savei ) CamiNnos ..o 26
G Bretafia v 21 Industriales M. ...... 18
Holangas -l s 10 Industriales B. ...... 26
Al oL e MANEE avnvsvessasin iz 14
171 - R 2 Montes ..iciiinenini, 3
NOTUBER ivetmsssiginss 4 Navales .......... S 5
Suecia il 6 Telecomunicaciéon ... 12
FUITE b o it e » il AN 2

134 134

La relaciér de los estudiantes extranjeros que
han venido a Espafia es la siguiente:

POR PAISES POR ESPECIALIDADES
AeMANIa - sneienense; 30 Aeronduticos ......... B
AUSERIS. suinissirvaiasese o 8 Agrénomos ............ 5
Finlandia .occaines 70 Arquitectos ........... 2
BTPANCIA oovvevoiiny 15 CaMIN0E e 27
G, Bretafia) ....c.ooeee 18 Industriales M. ...... 19
Holande | ool bkt 10 Industriales B. ....... 22
TERIS Lk e e MIATIAS (e i e e 13
TBTAEL: haiunet s nsnieritn o 2 oA T L et SR T
NUBCIH e e 6 Navales i L e, T
BUisa e IR i 2 Telecomunicacién ... 13
Sinenviar il 4 Ofertas libres ........ 2
Noriesas . 5

131 131

El numero de ofertas de las Factorias de Cons-
truccién Naval espafiolas oscila anualmente entre
siete y diez, para estudiantes extranjeros.

BOTADURA DEL BUQUE TRANSPORTE
PARA LA MARINA DE GUERRA “ALMI-
RANTE LOBO”

El dia 23 de septiembre ultimo se efectud, en los
Astilleros de CAadiz, la botadura del buqgue trans-

porte para la Marina militar “Almirante Lobo”. Hs-
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te buque, gemelo del “Ancud” del programa de la
“Empresa Nacional Elcano”, que fué vendido a la
Compaiiia chilena de navegacion interoceanica, esta-
ba denominado anteriormente “Torrelaguna” y fué
adquirido por la Marina de guerra en el mes de no-
viembre de 1952, cuando todavia estaba en grada,
para destinarlo a este servicio de transporte de per-
sonal y carga. Se le estdn haciendo una serie de
modificaciones, respecto a su gemelo, para adaptar-
lo al servicio especial a que va a ser destinado.

Fué amadrinado el buque por la esposa del Almi-
rante Jefe del Departamento Maritimo de Cadiz,
Excmo. Sr. D. Guillermo Diaz del Rio. Asistieron al
acto las Autoridades Militares del citado Departa-
mento y los altos cargos de los Consejos de Admi-
nistracién de “Astilleros de Cadiz” y de la “Empresa
Nacional Elcano”.

NUMERO ESPECIAL DE “LE JOURNAL
DE LA MARINE MARCHANDE”

Oportunamente recibimos en la Redaccion de esta
Revista el nimero especial titulado “Nouveautés
Techniques Maritimes 1952”, de la cual publicamos
en este niimero la traduccién del interesante trabajo
titulado "El trazado dptico de los materiales para
construccién naval”. Hemos leido todos los trabajos
de tan interesante obra, la mayoria de los cuales se
consideran muy interesantes y de suma actualidad.

Para que nuestros lectores puedan formarse idea
de esta publicaciéon, damos a continuacién el indice
de los articulos insertos en dicha obra:

“La construccién naval francesa. Sus perspecti-
vas actuales”, por R. Fould.

CASCO

“Resistencia superficial de friccién”, por J. F.
Allan.

“Consideraciones sobre la concepcién de las cons-
trucciones soldadas en los buques”, por H. E. Jaeger.

“Las tendencias modernas en la soldadura por
resistencia”, por E. Chapellier.
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“Extensién de la aplicacién del aluminio y de sus
aleaciones en la construceién naval”, por M. Gautier.

“La soldadura de las aleaciones ligeras aplicadas
a la construccién naval”, por C. Guinard y P. Vidal.

“El trazado optico de los materiales en la cons-
truccién naval”, por MM. Gremillet y Billand.
“El remolcaje en los puertos”, por P. Carlotti.

MAQUINARIA

“Diagramas de proyectos de hélice de 2, 3, 4 y 5
palas, calculadas segin la teoria de circulacion”, por
J. D. Van Mannen.

“Evolucién de las calderas marinas durante los
25 Gltimos afos”, por M. Pommelet.

“El empleo del petréleo de calderas en los moto-
res Diesel”, por M. Gautier.

“Aplicacién de la turbina de gas a la Marina”, por
M. Gautier.

APARATOS AUXILIARES

“La mecanizacion de las operaciones de carga en
las bodegas de los buques”, por A. Vincenti.

“Desarrollo de la corriente alterna en las auxilia-
res de cubierta y en particular en los chigres de
carga’’, por M. Lesur.

DECORACION

“La decoracion del buque”, por J. Leleu.

LA FIRMA INGECO GOMBERT ESPANOLA,
ALCALA, 1. MADRID

Necesita un Ingeniero de una de las siguientes
especialidades:

Agronomos, Caminos, Minas, Navales, Industria-
les, Telecomunicacion.

De treinta a treinta y cinco afios, de experiencia
industrial y con inclinaciones a la Organizacion
Cientifica de Empresas.
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